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RESUMEN
S.1 Introduccidn y antecedentes

La Autoridad del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad : e :
de California (Autoridad), un consejo de administracion Sistema Ferroviario de Alta Velocida
estatal constituido en 1996, es responsable de planificar, El sistema incluye los trenes, los carriles,
disefiar, construir y operar el Sistema Ferroviario de Alta  las estructuras, las estaciones, las
Velocidad de California (HSR, por sus siglas en inglés). subestaciones eléctricas de traccion y las
Su mandato consiste en desarrollar un sistema instalaciones de mantenimiento del HSR
ferroviario de alta velocidad que funcione en

coordinacién con la red de transporte existente en el

estado, que incluye lineas ferroviarias y de autobuses interurbanas, lineas ferroviarias regionales
y suburbanas, lineas ferroviarias y de autobuses urbanas de transporte publico, autopistas y
aeropuertos.

El Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de California proporcionard servicios interurbanos de
alta velocidad en mas de 800 millas (1290 km) de vias en California, los principales centros de
poblacion de Sacramento, el area de la Bahia de San Francisco (Area de la Bahia), el Valle
Central, Los Angeles, Inland Empire,! el condado de Orange y San Diego. La Figura S-1
muestra este sistema. El Sistema HSR de California utilizara tecnologia de vanguardia, de
traccion eléctrica, de alta velocidad y con ruedas de acero sobre carriles de acero, con sistemas
modernos de seguridad, sefalizacién y de control automético de trenes, y con trenes capaces de
operar hasta 220 millas por hora (mph) (350 km/h) sobre un trazado de vias totalmente
exclusivo.

La Autoridad planea llevar a cabo la implementacién del Sistema HSR de California en dos
fases. La Fase 1 conectara San Francisco con Los Angeles y Anaheim a través del Paso
Pacheco y el Valle Central con un tiempo de viaje rapido de aproximadamente 2 horas y 40
minutos. La Fase 2 conectara el Valle Central con la capital del estado, Sacramento, y extendera
el sistema desde Los Angeles hasta San Diego.

La seccion de San José a Merced (Seccién del proyecto) prestaria el servicio HSR desde Scott
Boulevard, justo al norte de la estacién de San José Diridon hasta una estacién en el centro de
Merced. La Seccion del proyecto comprende tres secciones distintas: De San José a la
Bifurcacion en Y en el Valle Central, la Bifurcacion en Y en el Valle Central y de Ranch Road a
Merced. La Seccion del proyecto analizada en este Informe de Impacto Ambiental
(EIR)/Declaracién de Impacto Ambiental (EIS) de la Seccion de San José a Merced (Borrador del
EIR/EIS) abarca desde Scott Boulevard, justo al norte de la Estacion de San José Diridon hasta
Carlucci Road. Esto se denomina Proyecto de San José a la Bifurcacion en Y en el Valle Central
(proyecto o alcance del proyecto). Se extenderia aproximadamente 90 millas, pasando por los
condados de Santa Clara, San Benito y Merced y las ciudades de Santa Clara, San José,
Morgan Hill, Gilroy y Los Bafios. El presente borrador del EIR/EIS analiza cuatro alternativas que
se muestran en la Figura S-2.

Este resumen presenta una descripcion general del Borrador del EIR/EIS, en particular:
1 El Borrador del EIR/EIS como parte del analisis ambiental escalonado.

1 Las cuestiones planteadas durante la divulgacion publica del Borrador del EIR/EIS.
1 El proposito y la necesidad del Sistema HSR y la Seccion del proyecto
l

Una descripcién de las alternativas del proyecto y la alternativa Sin Proyecto

1 ElInland Empire es una region metropolitana del sur de California que abarca la mayor parte de los condados de San
Bernardino y Riverside. Se incluyen las principales ciudades de Riverside, Ontario, San Bernardino, Fontana y Rancho
Cucamonga en los valles orientales y las ciudades del alto desierto de Victorville y Hesperia en el norte. El Valle de
Coachella, Palm Desert y Palm Springs estan al este, y Temécula y Murrieta al sur.

Autoridad del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de California Abril de 2020
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1 Los elementos de minimizacién y prevencion del impacto (IAMF) incorporados al disefio de
cada alternativa de proyecto

1 Los impactos de la Alternativa Sin Proyecto

Abril de 2020 Autoridad del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de California
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CALIFORNIA HIGH-SPEED RAIL
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Figura S-1 Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de California
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1 La evaluacién de las alternativas del proyecto, inclusive:

i Beneficios, comparacion de impactos y medidas de mitigacion
i Impactos a la propiedad, Articulo 4(f) y Articulo 6(f)

T Beneficios e impactos en la comunidad y justicia ambiental

I Costos de capital de las alternativas del proyecto

Areas de controversia

Proceso ambiental, inclusive la identificacion de una Alternativa Preferida

= =4 =

Siguientes pasos en el proceso de revisién ambiental

1 Implementacién del proyecto

El texto completo del analisis ambiental del Borrador del EIR/EIS esta disponible en el sitio web
de la Autoridad en: http://hsr.ca.gov/Programs/Environmental_Planning/index.html.

S.2 Revisién ambiental por niveles: EIR/EIS del Programa Estatal Final y
EIR/EIS de la Seccion del Proyecto de San José a Merced

Los reglamentos del Consejo de Calidad Ambiental (CEQ) establecen los procedimientos para el
cumplimiento con la Ley Nacional de Politica Ambiental (NEPA) (Titulo 42 del Cédigo de Estados
Unidos [USC.] § 4321 y siguientes). Los : :
reglamentos del CEQ contemplan un proceso por ~ Secuencia de Documentos Ambientales

fases, denominado por niveles. Este proceso de en Niveles del HSR de California

toma de decisiones por fases permite una toma 1.2 nivel/Documentos del programa

dtgl_deuslon proEgIrSaré]atlcg de n!ve: amello'd |  EIR/EIS del Programa Final para el Sistema
utilizando una. ,e primer nivel. Luego de Propuesto de Trenes de Alta Velocidad de
proceso de primer mve;l_se deben tomar _ California (2005)

decisiones mas especificas en el segundo nivel, _

con base en uno o mas documentos EIS de  EIR/EIS del Programa Final de Trenes de Alt

Velocidad del Area de la Bahia de San Franc

segundo nivel. El proceso en niveles de NEPA
al Valle Central (2008)

permite la toma de decisiones graduales para

grandes proyectos que serian demasiado 1 EIR dePrograma Final Parcialmente Revisad

extensos y engorrosos para analizar al nivel de de Trenes de Alta Velocidad del Area de la

detalle requerido por un proyecto tradicional de Bahia al Valle Central (2012)

EIS. La Ley de Calidad Ambiental de California 29 pjvel/Documentos del programa

((.:E.QA) (CodlgO.(?e Rgcursos Publicos §,2.1.OOO Y 1 EIR/EIS Final de la Seccién de Merced a Fre

siguientes) también alienta el uso del analisis por (2012)

niveles y facilita documentos EIR de primer y o

segundo nivel. I Seccion de Merced_ a Frean: Borrggor del
EIR/EIS Suplemtario de la Bifurcacibn en Y e

El EIR/EIS de la Seccidn del Proyecto de San el Valle Central (2019)

José a Merced es un andlisis de segundo nivel 1 Borrador del EIR/EIS de la seccién de San

gue se basa en documentos EIR/EIS de primer
nivel y proporciona informacion a nivel de
proyecto para la toma de decisiones sobre esta
seccion del sistema HSR. La Autoridad y la Administracion Federal de Ferrocarriles (FRA)
elaboraron el EIR/EIS 2005 del Programa Final para el Sistema Propuesto de Trenes de Alta
Velocidad de California (Autoridad y FRA 2005), que ofrecia un andlisis de primer nivel de los
efectos generales de la implementacion del sistema HSR en dos tercios del estado. El Final de
Trenes de Alta Velocidad del Area de la Bahia al Valle Central de 2008 (Autoridad y FRA 2008) y
el EIR del Programa Final Parcialmente Revisado de Trenes de Alta Velocidad del Area de la
Bahia al Valle Central de la Autoridad de 2012 (Autoridad 2012) también fueron documentos del
primer nivel, programaticos pero se centraron en la region del Area de la Bahia al Valle Central.
Los documentos EIR/EIS del primer nivel proporcionaron a la Autoridad y a la FRA los analisis
ambientales necesarios para evaluar el Sistema de HSR de California en general y para tomar

Francisco a San José (2019)

Autoridad del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de California Abril de 2020
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decisiones amplias sobre los trazados y ubicaciones de las estaciones de HSR en general para
su posterior estudio en los EIR/EIS de segundo nivel. Entre San José y Merced, el corredor
avanzado para el estudio de nivel 2 era Pacheco Pass a través de la carretera Henry Miller
(Conexion del Ferrocarril Union Pacific [UPRR]) desde San José hasta el Valle Central. Las
estaciones avanzadas para el estudio de nivel 2 eran un centro de San José/Estacion Diridon y
una estacion del centro de Gilroy/Caltrain, sin ninguna estacion entre Gilroy y Merced.

Las copias electronicas de los documentos del Nivel 1 estén disponibles bajo peticion llamando a
la oficina de la Autoridad al 800-455-1541. Los documentos de primer nivel también pueden ser
revisados en las oficinas de la Autoridad durante el horario comercial en: 770 L Street, Suite 620,
Sacramento, CA 95814 y 100 Paseo de San Antonio, Suite 300, San Jose, CA 95113.

El EIR/EIS de la Seccion de San José a Merced analiza los impactos ambientales y los
beneficios de la implementacién del HSR en el &rea geograficamente mas limitada ubicada entre
la estacion de San José Diridon y Carlucci Road y se basa en una planificacion e ingenieria de
proyecto mas detallada. Por lo tanto, este analisis esta basado en las decisiones anteriores de
los documentos EIR/EIS del programa, y ofrece un analisis mas especifico y detallado del sitio.

Las decisiones del Nivel 1 establecieron el marco general del sistema HSR que sirve de base
para la revision ambiental de Nivel 2 de los proyectos individuales. En 2008, la Autoridad y la
FRA seleccionaron una conexion del Paso Pacheco, con corredores y ubicaciones de estaciones
para un analisis mas exhaustivo en los estudios ambientales de nivel 2. Como consecuencia del
litigio, la Autoridad preparé un analisis ambiental programatico adicional para las secciones del
proyecto del Area de la Bahia y el Valle Central y volvié a seleccionar la conexion del Paso
Pacheco (Autoridad 2012).

La Autoridad y la FRA prepararon los documentos de nivel 1 en coordinacion con la Agencia de
Proteccion Ambiental de los Estados Unidos (USEPA) y el Cuerpo de Ingenieros del Ejército de
los Estados (USACE). La USEPA y el USACE estuvieron de acuerdo en que los corredores
seleccionados por la Autoridad y la FRA en el Nivel 1 eran los que tenian mas probabilidades de
producir la alternativa practica menos nociva para el medio ambiente de conformidad con la
Seccion 404 de la Ley de Agua Limpia (CWA).

De acuerdo con las decisiones del Nivel 1, la Seccién del proyecto ofreceria el servicio de HSR
desde la estacién de San José Diridon a una estacion en el centro de Merced. Este Borrador del
EIR/EIS evalla los trazados y estaciones propuestos en detalles especificos del sitio con el
objeto de ofrecer una evaluacién completa de los impactos directos, indirectos y acumulativos del
proyecto propuesto; considera la participacion publica y de las agencias en el proceso de
seleccion; y se desarrolla en consulta con agencias de recursos y reguladoras, entre ellas
USEPA y USACE. La Autoridad pretende que cada EIR/EIS de nivel 2 sea suficiente para
respaldar las decisiones de permisos del USACE, cuando corresponda.

De conformidad con el Articulo 327, Titulo 23 del Cddigo

de Estados Unidos (23 U.S.C. § 327), en virtud del Agencias deooperacion

Memorando de Entendimiento (MOU) entre la FRA y el Cualquier agencia federal, que no sea ur
Estado de California asignado por NEPA, vigente a partir agencia lider, que tenga jurisdiccién por
del 23 de julio de 2019, la Autoridad es la principal ley o conocimientos especializados con
agencia federal encargada de las revisiones y respecto a cualquier impacto ambiental
aprobaciones ambientales de todos los proyectos de la que implique un proyecto propuesto o un
Autoridad de la Fase 1y la Fase 2 del Sistema HSR de alternativa de proyecto.

California (FRA y Estado de California 2019). En el

desempefio de esta funcién, la Autoridad es el patrocinador del proyecto y la principal agencia
federal para el cumplimiento de la NEPA y otras leyes federales, asi como la agencia lider estatal
en virtud de la CEQA. La FRA tiene la responsabilidad fundamental de desarrollar y hacer
cumplir las regulaciones de seguridad de las lineas ferroviarias de acuerdo con el Titulo 49 del
Cadigo de los EE. UU., Subtitulo V, Parte A (49 U.S.C. § 20101 y siguientes) y de realizar las
determinaciones de conformidad de la Ley de Aire Limpio y otras aprobaciones del gobierno
federal de las que se ocupa la FRA. Tres agencias de cooperacion participan del proceso de
revision de NEPA: el USACE acord6 por carta, con fecha 13 de diciembre de 2010, ser una

Abril de 2020 Autoridad del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de California
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agencia de cooperacion conforme a la NEPA, la Oficina de Recuperacion de Tierras de EE. UU.
reconocid la condicidn de agencia de cooperacion en un protocolo de acuerdo con la Autoridad el
30 de abril de 2013; y la Junta de Transporte de Terrestre (STB), segun su carta con fecha 2 de
mayo de 2013, es también una agencia de cooperacion en virtud de la NEPA.

S.3 Cuestiones planteadas durante el proceso de determinacion del
alcance

La determinacion del alcance publico es un factor clave en el proceso de determinar el enfoque y
el contenido de un EIR/EIS y ofrece la oportunidad de participacién del publico y de los
organismos. La determinacion del alcance permite identificar el rango de acciones, alternativas,
efectos ambientales y medidas de mitigacion que deben analizarse en profundidad y contribuye a
centrar el estudio detallado en los temas pertinentes a la decision final sobre el proyecto. La
Autoridad inicié en 2009 actividades publicas de divulgacion sobre el alcance para la
planificacién de Nivel 2 para un sistema de cuatro vias con pasos a distinto nivel, incluida la
elaboracién de material de informacién sobre el proyecto, el establecimiento de una linea
telefénica de informacion sobre el proyecto, la intervencion temprana con las partes interesadas
y comunicaciones con los medios.

La Autoridad emitié una Notificacion de Preparacion (NOP) (SCH No. 2008122079) el 22 de
diciembre de 2008, y la FRA publicé un Aviso de Intencion (NOI) en el Registro Federal el 29 de
diciembre de 2008, para iniciar el proceso de revision ambiental de nivel 2 del proyecto. El 8 de
enero de 2009, la Autoridad emitié una NOP revisada en la que se aclaraba que el periodo de
comentarios finalizaria el 6 de marzo de 2009. Una segunda NOP revisada, publicada el 23 de
febrero de 2009, extendi6 el periodo de comentarios hasta el 6 de abril de 2009. En la NOP y el
NOI se indicaban el proposito del proyecto, los limites del proyecto, una descripcion de las
alternativas que debian considerarse, la necesidad de aportaciones de los organismos, los
posibles efectos ambientales del proyecto, los puntos de contacto para obtener informacion
adicional y las fechas y lugares de las reuniones de determinacion del alcance.

La Autoridad convoco tres reuniones publicas y de agencias para la revision del Borrador del
EIR/EIS entre el 18 y el 26 de marzo de 2009, en Merced, San José y Gilroy. Estas reuniones de
alcance fueron un componente importante del proceso de determinacion del alcance para la
revision ambiental estatal y federal y brindaron una oportunidad para que el publico aportara su
opiniodn sobre el proyecto y las cuestiones que se examinarian en el EIR/EIS.

Ademas de estas reuniones formales de determinacién del alcance, se buscaron aportaciones
del publico sobre el alcance del analisis ambiental por otros medios, incluidas presentaciones,
sesiones informativas y talleres. Las reuniones celebradas como parte de la labor de divulgacion
de los organismos principales se resumen en la seccion 9.2, Reuniones de Alcance Publico y de
las Agencias (2009-2010), de la presente EIR/EIS. Los comentarios recibidos del publico, las
agencias y las organizaciones estan disponibles en los apéndices del Informe Final sobre el
Alcance para el EIR/EIS del Proyecto de Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de San José a
Merced, que puede ser solicitado a la Autoridad (Autoridad y FRA 2009).

En 2013, la Autoridad se centro en la preparaciéon de un EIR/EIS suplementario a nivel de
proyecto para la Bifurcacion en Y en el Valle Central. La Autoridad reinicio el trabajo en la
seccion del proyecto a finales de 2015, adopté el Plan de Negocios de 2016 y realiz6 actividades
adicionales de extensién comunitaria e ingenieria a lo largo del corredor. El Plan de Negocios de
2016 (Autoridad 2016) describi6 la decision de la Autoridad de cambiar su enfoque inicial de las
secciones del proyecto en el sur de California a las del norte de California, con el objetivo de
iniciar el servicio del Valle Central al Silicon Valley (Valle a Valle) en 2025. Durante la
elaboracién del Borrador del EIR/EIS, entre 2016 y 2019, se solicit6 la opinidén del publico, las
partes interesadas y las agencias sobre las alternativas del proyecto para considerar el
perfeccionamiento de las alternativas anteriores o la incorporacién de nuevas alternativas que
respondan a sus inquietudes.

Las reuniones de alcance y los comentarios recibidos sobre el NOI/NOP ayudaron a las agencias
principales a identificar las cuestiones ambientales generales que debian abordarse en el
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Borrador del EIR/EIS. En el proceso de determinacion del alcance se identificaron cuestiones
relativas a los elementos y estaciones del proyecto, asi como inquietudes comunitarias,
ambientales, técnicas/de ingenieria y de costos/operaciones del proyecto. El periodo de
determinacion del alcance del proceso ambiental se extendid del 23 de febrero al 1.° de mayo de
2009. Se recibieron un total de 168 comentarios escritos y verbales (es decir, proporcionados a
un taquigrafo de tribunal en una reunién de determinacién del alcance).

El Informe Final sobre el Alcance para el EIR/EIS de la Seccién del Proyecto de Tren de Alta
Velocidad de San José a Merced (Autoridad y FRA 2009) puede solicitarse a través del sitio web
de la Autoridad y ofrece un analisis mas completo de los comentarios sobre el alcance. Las
cuestiones planteadas en los comentarios sobre el alcance abordaron los siguientes temas de
recursos y otras inquietudes:

1 Elementos y estaciones del proyecto, inclusive pasos a distinto nivel, instalaciones de
almacenamiento y mantenimiento, trazados de ruta de los trenes y temas relativos a las
estaciones

1 Preocupaciones de la comunidad, entre ellas la justicia ambiental, el crecimiento, aspectos
socioecondmicos Y la conectividad de la comunidad

1 Temas ambientales, tales como:
i Propdésito y necesidad
T Transporte
T Calidad del aire
T Ruidoy vibracién
I Campos electromagnéticos e interferencia electromagnética
T Servicios publicos y energia
T Recursos biolégicos y humedales
I Hidrologia y recursos hidricos
i Geologia, suelos y sismicidad
I Materiales y desechos peligrosos
i Seguridad y proteccion
I Socioeconomia, comunidades y justicia ambiental
T Crecimiento local, planificacion de estaciones y uso de tierras
i Tierras agricolas
I Parques, instalaciones recreativas y espacios abiertos
i Estéticay calidad visual
T Recursos culturales
i Impactos acumulativos
T Participacién del publico y de los organismos
1 Intereses técnicos y de ingenieria, en particular opciones y avances tecnoldgicos
1 Costo del proyecto, construccioén y operaciones

Consulte el capitulo 9, Participacién del publico y de los organismos, para obtener informacion
adicional sobre la divulgacidn, la consulta y el desarrollo de alternativas para el Borrador del
EIR/EIS.
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S.4 Propésito y necesidad del Sistema HSR y la Seccién del proyecto de
San José a Merced

S.4.1 Propésito del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad

El objetivo del sistema HSR de California es ofrecer un sistema de trenes eléctricos de alta
velocidad confiable que conecte las areas metropolitanas mas importantes del estado, y que
tenga tiempos de viaje predecibles y constantes. Otro objetivo es proporcionar una interconexion
con aeropuertos comerciales, transporte publico y la red de carreteras, y aliviar las limitaciones
de capacidad del sistema de transporte existente a medida que aumenta la demanda de viajes
interurbanos en California, de manera sensible y que proteja los recursos naturales Unicos de
California.

S.4.2 Propésito de la Seccién del proyecto de San José a Merced

El propésito de este proyecto es implementar la seccion de San José a Merced del sistema HSR
de California con el fin de proporcionar al pablico un sistema ferroviario de alta velocidad
electrificado que proporcione tiempos de viaje predecibles y constantes entre los principales
centros urbanos y conectividad con los aeropuertos, los sistemas de transporte masivo y la red
de carreteras en el area sur de la bahia de San Francisco y el Valle Central; y a su vez conectar
las porciones norte y sur del sistema HSR de todo el estado.

S.4.3 Objetivos del proyecto conforme a la CEQA para el Sistema Ferroviario de
Alta Velocidad en Californiay en la Seccion del Proyecto de San José a Merced

El mandato estatutario de la Autoridad es planificar, construir y operar un sistema de HSR que
esté coordinado con la red existente de transporte de California, en particular lineas ferroviarias y
de autobuses interurbanas, lineas ferroviarias suburbanas, lineas ferroviarias urbanas,
autopistas y aeropuertos. Como agencia principal, la Autoridad esta preparando este Borrador
del EIR/EIS consistente con el contenido especifico del EIR de la CEQA y los requisitos de
procesamiento. La Seccién 15124 de las directrices de la CEQA exige que un EIR incluya una
declaracion de objetivos que sustente el propdsito subyacente del proyecto. En respuesta a su
mandato estatutario y a los requisitos de la CEQA, la Autoridad ha adoptado los siguientes
objetivos y politicas para el sistema HSR propuesto y la seccidén del proyecto:

1 Proporcionar capacidad de viajes interurbanos para complementar las carreteras y
aeropuertos comerciales interestatales que tienen un uso excesivo y estan en estado critico.

9 Satisfacer la futura demanda de viajes interurbanos que no serd satisfecha por los sistemas
de transporte actuales y aumentar la capacidad de movilidad interurbana.

1 Maximizar las oportunidades de transporte intermodal al ubicar estaciones que conecten con
los sistemas de transporte locales, aeropuertos y carreteras

1 Mejorar la experiencia de viaje interurbana para los californianos al brindar viajes de alta
velocidad cémodos, seguros, frecuentes y fiables.

1 Proporcionar una reduccion sostenible del tiempo de viaje entre los principales centros
urbanos.

Aumentar la eficiencia del sistema de transporte interurbano.

1 Maximizar el uso de los corredores de transporte existentes y servidumbres de paso, en la
medida de lo posible.

1 Desarrollar un sistema de transporte practico y econémicamente viable que pueda
implementarse en fases hasta 2040 y generar ingresos superiores a los costos de operacion
y mantenimiento

1 Proporcionar viajes interurbanos de una manera sensible y protectora de los recursos
naturales y agricolas de la regién y reducir las emisiones y las millas recorridas por vehiculo
(VMT) en viajes interurbanos.
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S.4.4 Necesidad del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad, en todo el estado y
en laregién de San José a Merced

La Seccidon de Merced a Fresno es un componente esencial del sistema estatal de HSR. La
seccién del proyecto proporcionaria acceso a un nuevo modo de transporte, contribuiria a
aumentar la movilidad en toda California y conectaria el Area de la Bahia con el resto del sistema
estatal de HSR a través de tres condados: Santa Clara, San Benito y Merced. Como principales
centros poblacionales y econémicos de California, las regiones del sur de la bahia y del Valle
Central contribuyen significativamente a la necesidad estatal de un nuevo servicio de transporte
interurbano que conectaria San Francisco con Los Angeles y el Valle Central. La Figura S-1
muestra la ubicacion de la seccién del proyecto dentro de California y el sistema de HSR.

La capacidad del sistema de transporte interurbano de California, incluidos los sistemas del sur
de la Bahia y del Valle Central, es insuficiente para satisfacer la demanda de viajes actual y
futura. La congestion actual y proyectada a futuro del sistema seguird provocando un deterioro
en la calidad del aire, menos fiabilidad y tiempos de viaje mas largos. El sistema de transporte
actual no ha acomparfado el aumento de la poblacién, la actividad econdmica y el turismo en el
estado. El sistema de autopistas interestatales, los aeropuertos comerciales y el sistema
ferroviario convencional de pasajeros que sirven al mercado de viajes interurbanos estan
operando a su maxima capacidad o cerca de ella y requeriran grandes inversiones publicas para
su mantenimiento y expansion a fin de satisfacer la demanda actual y el crecimiento futuro
durante los proximos 25 afios y mas alla. Ademas, la viabilidad de ampliar muchas carreteras
importantes y aeropuertos clave es incierta; algunas ampliaciones necesarias pueden ser poco
practicas o estar limitadas por factores fisicos, reglamentarios, ambientales, politicos y de otra
indole.

La necesidad de mejorar el transporte interurbano en California, inclusive el transporte
interurbano entre el sur del Valle de San Joaquin, el Area de la Bahia, Sacramento y el sur de
California, se debe a los siguientes problemas:

1 Crecimiento futuro de la demanda de viajes interurbanos

1 Restricciones de la capacidad del sistema de transporte que daran lugar a un aumento de la
congestion y demoras en los viajes.

1 Condiciones de viaje poco fiables como resultado de la congestion y demoras, condiciones
climaticas, accidentes y otros factores que afectan la calidad de vida y el bienestar
econdmico de los residentes, empresas y turismo en California.

1 Reduccién de la movilidad como resultado de la creciente demanda de conexiones modales
limitadas entre los principales aeropuertos, sistemas de transporte publico y trenes de
pasajeros en el estado.

1 Calidad del aire deficiente y en deterioro y presion sobre los recursos naturales y tierras de
cultivo como resultado de la expansion de las autopistas y aeropuertos, y presiones de
desarrollo urbano.

1 Mandatos legislativos para moderar los efectos del transporte en el cambio climético,
incluidas las reducciones requeridas en las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI)
causadas por vehiculos propulsados por la combustién de combustibles a base de carbono.?

El capitulo 1, Proposito, necesidad y objetivos del proyecto en el Borrador del EIR/EIS
proporciona informacién adicional sobre los factores relevantes para los viajes interurbanos entre
el area de la bahia y el sur de California, asi como Merced, Fresno y el Valle de Sacramento.

2 os siguientes mandatos legislativos se describen en detalle en la Seccién 3.3.2, Leyes, Reglamentos y Ordenes sobre
la Calidad del Aire y los Gases de Efecto Invernadero: Proyecto de ley de la Asamblea (AB) 1493 (2002), Orden Ejecutiva
de California (EO) S-3-05 (2005), AB 32 (2006), EO S-01-07 (2007), Proyecto de ley del Senado (SB) 375 (2008), SB 32
and AB 197 (2016), SB 100 (2018), y EO B-55-18 (2018).
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S.5 Alternativas

Esta seccién ofrece una vision general de las alternativas del proyecto evaluadas en el Borrador
del EIR/EIS. Todos los componentes de las alternativas se han sometido a un proceso de
evaluacion y analisis de las alternativas que consider6 los efectos de las alternativas sobre el
entorno social, natural y construido. Como se describe en la Seccion S.2, Revisién ambiental por
niveles: El EIR/EIS del Programa Estatal Final y el EIR/EIS de la Seccion de San José a Merced,
la Autoridad y la FRA se basaron en los documentos EIR/EIS del programa para seleccionar las
alternativas para un analisis mas exhaustivo entre el Area de la Bahia y el Valle Central. Las
cuatro alternativas de proyecto elegidas para un analisis mas exhaustivo son consistentes con la
tecnologia del tren, el corredor del trazado y las ubicaciones de las estaciones seleccionadas por
la Autoridad y la FRA al concluir los procesos del EIR/EIS de primer nivel para el sistema HSR.
Las cuatro alternativas son el resultado de la consideracion ulterior de una amplia gama de
posibles alternativas y sub-alternativas, todas ellas con el beneficio de nutridos aportes del
publico, las partes interesadas y las agencias involucradas.

S.5.1 Alternativa Sin Proyecto

La Alternativa Sin Proyecto constituye la base para la comparacion de las alternativas del
proyecto. La Alternativa Sin Proyecto representa el sistema de transporte del estado (es decir,
carreteras, transporte aéreo, autobuses, ferrocarril convencional) tal como es actualmente y
como seria después de la implementacion de los programas o proyectos que se contemplan
actualmente en los planes de transporte regional, que han identificado fondos para su
implementacion y se espera que estén en marcha para el afio 2040, asi como cualquier cambio
significativo planificado en el uso de tierras.

NEPA requiere la evaluacion de una alternativa de "no accion" en una EIS (Regulaciones CEQ §
1502.14(d)). De manera similar, la CEQA requiere que un EIR incluya la evaluacién de una
alternativa "sin proyecto" (Directrices de la CEQA § 15126.6(¢e)). La Alternativa Sin Proyecto
considera los efectos del uso actual de la tierra y los planes de transporte para el area del
proyecto, inclusive las mejoras previstas en los sistemas de autopistas, la aviacion, el ferrocarril
convencional de pasajeros, el ferrocarril de carga y los sistemas portuarios hasta el horizonte de
planificacion de 2040 para el andlisis ambiental. La Alternativa Sin Proyecto describe las
circunstancias que existirian si la agencia principal no adoptara las acciones necesarias para
implementar el servicio HSR entre San José y Merced. La Alternativa Sin Proyecto representa
las condiciones existentes en 2016 en las areas de estudio de recursos (RSA) de la seccién del
proyecto y las condiciones futuras en 2040, sobre la base del crecimiento proyectado, las
mejoras programadas y financiadas del sistema de transporte interurbano y otros proyectos
razonablemente previsibles hasta el afio operacional 2040. La Alternativa Sin Proyecto también
considera el Programa Estatal de Mejoramiento del Transporte, los planes de transporte regional
para todas las modalidades de transporte, los planes de aeropuertos, los planes de trenes de
pasajeros interurbanos y los documentos de planificacion de ciudades y condados.

S.5.2 Alternativas de la Seccién de San José a Merced

La Autoridad ha desarrollado cuatro alternativas de extremo a extremo para el proyecto:
Alternativa 1, Alternativa 2, Alternativa 3 y Alternativa 4 con dos variantes de disefio destinadas a
optimizar la velocidad del tren. Para describir mas claramente la ubicacién de los recursos
ambientales y los impactos del proyecto, las cuatro alternativas se dividen en cinco subsecciones
geograficas. La Figura S-3 y la Tabla S-1 muestran las opciones de disefio de cada alternativa
por subseccion.
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Tabla S-1 Opciones de disefio de San José ala Bifurcacion en Y en el Valle Central por

subseccion

Subsccién/Opciones de disefio

Alternativa 1| Alternativa 2| Alternativa 3| Alternativa 4

Acceso a la estacién de San José Diridon

Viaducto a Scott Blvd T

Viaducto a380 X

Mixto, A nivel T

Monterey Corridor

Viaducto X

A nivel T

Mixto, A nivel T

Morgan Hill y Gilroy

Terraplén al centro de Gilroy T

Viaducto al centro de Gilroy X

Viaducto al este de Gilroy T

Mixto, A nivel al centro de Gilroy T

Paso Pacheco

Tunel X

Valle de Sadoaquin

Henry Miller Rd X

Fuente: Autoridad de 2019
X = presenté= ausente

El proyecto es una seccion de aproximadamente 90
millas de la seccidn total del proyecto de 145 millas de
longitud. Comprende en su mayor parte la
infraestructura dedicada del sistema HSR, las
estaciones HSR de San José Diridon y Gilroy, un taller
para mantenimiento de vias (MOWF) en la zona de
Gilroy y un apartadero para mantenimiento de
infraestructura (MOWS) al oeste de Turner Island Road
en el Valle Central. Las estaciones del HSR en San
José Diridon y Gilroy favorecerian el desarrollo orientado
al transito (TOD), proporcionarian una interconexién con
los servicios de transporte masivo regionales y locales, y
ofrecerian conectividad a la red de autopistas del Sur de
la Bahia Sur y el Valle Central.3 El proyecto comienza
en Scott Boulevard, Santa Clara. La infraestructura y las
operaciones del HSR hacen la transicion del sistema
mixto entre San Francisco y Santa Clara a un sistema
totalmente dedicado al norte de la estacién de San José
Diridon, ya sea en Scott Boulevard en Santa Clara
(Alternativas 2 y 3) o cerca de la I-880 (Alternativa 1); o,

3 El Sur de la Bahia se refiere al condado de Santa Clara.

Autoridad del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de California

Taller paranantenimiento de vias
(MOWF)

Los MOWF ofrecen almacenamiento de
equipo, materiales y repuestos, asi coma
sectores de servicio y areas de preparaci
para el personal de la subdivision de
mantenimiento del sistema HSR. Cada
subdivisién cubriria unas 150 las! el
MOWEF estaria ubicado en el centro de la
subdivision.

Apartadero para Mantenimiento de
Infraestructura (MOWS)

Los MOWS proveen almacenamiento
temporal de los trenes de obra mientras
realizan el mantenimiento en las
proximidades de la via.

Desarrolloorientado al transito (TOD)
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en el caso de la Alternativa 4, el sistema mixto se extiende al centro de Gilroy. El proyecto
continta hacia el sur y el este de Gilroy, avanzando hacia el este a través del Paso Pacheco
hasta el Valle Central, para terminar en Carlucci Road, el limite occidental de la Bifurcacion en Y
del Valle Central. Como se muestra en la Figura S-3, el proyecto comprende las siguientes cinco
subsecciones:

1 Acceso a la estacion de San José Diridon: se extiende aproximadamente 6 millas desde el
norte de la estacion de San José Diridon en Scott Boulevard, Santa Clara hasta la Avenida
West Alma en San José. Esta subseccién incluye la estacién Diridon.

1 Monterey Corridor: se extiende aproximadamente 9 millas desde West Alma Avenue hasta
Bernal Way en la comunidad de la regiéon Sur de San José. Esta subseccion se ubica
completamente dentro de la ciudad de San José.

1 Morgan Hill y Gilroy: se extiende aproximadamente 30 millas desde Bernal Way en la
comunidad Sur de San José hasta Casa de Fruta Parkway/Ruta Estatal (SR) 152 en la
comunidad de Casa de Fruta del condado de Santa Clara.

1 Paso Pacheco: se extiende aproximadamente 25 millas desde Casa de Fruta Parkway/SR
152 al este de la Interestatal (I-) 5 en el condado no incorporado de Merced.

1 Valle de San Joaquin: se extiende aproximadamente 20 millas desde la I-5 hasta Carlucci
Road en el condado no incorporado de Merced.

S521 Caracteristicas comunes de disefio

Dado que las cuatro alternativas siguen el mismo corredor general, deben abordar muchos de
los mismos problemas relacionados con la infraestructura local. Los requisitos comunes para
abordar estos problemas son los siguientes:

1 Vias laterales y cruces de calzada locales - Cuando el corredor atraviesa regiones rurales,
afectaria a las vias laterales locales existentes que utilizan las pequefias comunidades y las
actividades agricolas. En los casos en que estas vias laterales sean paralelas al trazado del
HSR, serian desplazadas y reconstruidas para mantener sus funciones. En los casos en que
los caminos sean perpendiculares al sistema HSR propuesto, los cruces por encima o por
debajo se planificarian aproximadamente cada 2 millas. Entre estos cruces, algunos caminos
podrian estar cerrados. Una lista detallada de estas modificaciones y cierres se encuentra en
el Apéndice 2-A.

1 Instalaciones de riego y drenaje - El proyecto afectaria a las instalaciones de drenaje y de
riego existentes. En funcién de la gravedad del impacto, las instalaciones existentes se
modificarian, mejorarian o sustituirian segun fuera necesario para mantener las funciones de
drenaje y riego existentes, permitir el acceso de los propietarios de las instalaciones a las
operaciones y el mantenimiento, y satisfacer los requisitos de drenaje del HSR.

1 Instalaciones operativas - Los requisitos operativos del HSR incluyen la distribucién de
energia de traccion, el control de trafico aéreo, las instalaciones de comunicacion y
mantenimiento, y las lineas de transmision de energia subterrdneas o aéreas. Trabajando en
coordinacién con las empresas de suministro de energia y de conformidad con los requisitos
de disefio, la Autoridad ha identificado los requisitos de frecuencia y de derecho de via para
las instalaciones de distribucion de energia de traccion.

1 Ruta Estatal 87, Ruta Estatal 89, Ruta Estatal 101, Ruta Estatal 152, Interestatal-5, y
adyacencia de la Interestatal-880 - El proyecto sigue o atraviesa la SR 87, SR 89, SR 101,
SR 152, I-5, e 1-880, cruzando estas rutas por encima en algunos lugares y por debajo de
ellas en otros. En algunos casos, las vias a nivel del HSR cruzarian los accesos por encima
de los cruces e interconexiones de estas autopistas. La construccion del proyecto supondria
la sustitucién de algunas de las principales infraestructuras, cruces e intersecciones
estatales para mantener las distancias horizontales y verticales sobre el derecho de via de la
autopista o evitar los impactos del trafico durante la construccién. Estos componentes del
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proyecto se analizan para cada alternativa en las Modificaciones de las carreteras estatales
y locales mas adelante en esta seccion.

1 Adyacencia del Union Pacific Railroad (UPRR) - El proyecto entre Monterey Corridor y las
subsecciones Morgan Hill y Gilroy esta disefiado para seguir el corredor existente del UPRR
adyacente al derecho de via principal del UPRR en la Alternativa 2, asi como algunas partes
del mismo en la Alternativa 1. La Alternativa 3 esta disefiada para minimizar ain mas la
interaccién con el derecho de via del UPRR. La Alternativa 4 esta disefiada para maximizar
el uso de los derechos de via existentes de Caltrain y UPRR a fin de reducir los impactos
adicionales del derecho de via.

Desde la estacion Tamien hasta Bloomfield Ave. en Gilroy, las vias del UPRR y del HSR
propuesto corren paralelas por 24.4 millas en la Alternativa 1; 31.4 millas en la Alternativa 2 y
16.4 millas en la Alternativa 3. En la Alternativa 4, el UPRR y el HSR correrian en paralelo por
37.4 millas, desde De La Cruz Boulevard hasta Bloomfield Avenue. En varios lugares, el HSR se
elevaria para cruzar el derecho de via operativo del UPRR. En estos casos, el HSR mantendria
la distancia horizontal y vertical requerida sobre el derecho de via operativo del UPRR para evitar
0 minimizar los impactos en otros derechos de vias, ramales e instalaciones del UPRR. Todas
las alternativas, excepto la Alternativa 4, estarian disefiadas para evitar principalmente el
derecho de via de las operaciones existentes del UPRR y ramales ferroviarios activos. La
interaccién con el derecho de via del UPRR variaria segun la alternativa de la siguiente manera:

1 La Alternativa 1 limitaria las invasiones longitudinales en el derecho de via del UPRR, pero
requeriria la adquisicion de 28 acres de derecho de via del UPRR y otros 34 acres para la
construccion temporal.

1 La alternativa 2 elevaria las vias del UPRR a un terraplén para el acceso en direccion sur
hacia el centro de Gilroy y en la estacién del HSR y requeriria 36 acres de derecho de via del
UPRR y 257 acres para servidumbres de construccién temporal.

1 La alternativa 3 supondria la menor cantidad de invasiones longitudinales o la adquisicién de
otro derecho de via del UPRR para la estacion de Gilroy Este, pero requeriria 8 acres de
derecho de via del UPRR y 13 acres para servidumbres de construccién temporal.

1 La alternativa 4 implicaria la mayor extensién de invasiones longitudinales o la adquisicion
del derecho de via del UPRR. Desde Communications Hill (ubicada en la subseccién de
Monterey Corridor) hasta el MOWF al sur de Gilroy, el sistema HSR instalaria dos vias
electrificadas mixtas y una via de carga no electrificada predominantemente dentro del
derecho de via existente del UPRR. La subdivision Hollister del UPRR (situada al sudeste de
Gilroy) se realinearia para integrar el MOWF y las vias de carga y del HSR asociadas.
Dentro del derecho de via del UPRR (al sur de Communications Hill) habria 99.8 millas de
realineacion.

Servidumbres temporarias de construccion - Se requeririan servidumbres temporarias de
construccion a lo largo del trazado propuesto, con anchos que van desde los 486 pies para la
Alternativa 1 hasta los 568 pies para la Alternativa 2. Se requeririan adquisiciones permanentes
de derechos de via en los cruces del trazado.

Seguridad - El programa de seguridad y proteccion del sistema para el desarrollo y la operacion
del HSR se describe en el Plan de Gestion de la Seguridad de la Autoridad (SSMP), que incluye
la Declaracién de la Politica de Seguridad de la Autoridad, las funciones y responsabilidades
para la seguridad y la proteccion en todo el proyecto, el programa para gestionar los peligros de
seguridad y las amenazas/vulnerabilidades de seguridad, los requisitos del programa de
certificacién de seguridad y proteccion, y los requisitos de seguridad de la construccion.

Modificaciones de las carreteras estatales y locales

1 Pasos subterrdneos de las carreteras estatales - Alli donde se tenga previsto que el
trazado del HSR cruce las carreteras estatales en varios lugares de las estructuras aéreas,
la posibilidad de invasion del derecho de via de Caltrans dependera de la ubicacion de las
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columnas de la estructura aérea del HSR. Puede ser necesario cerrar temporalmente el
derecho de via de Caltrans para la colocacién de secciones de estructuras aéreas
prefabricadas, durante lo cual el transito se desviaria hacia las calles locales.

1 Cruces y pasos superiores de carreteras - Alli donde se tenga previsto que el trazado del
HSR esté a nivel y corra paralelo a las instalaciones estatales, el acceso se cortaria cuando
un tramo a nivel de una interseccion cruce el trazado del HSR. Por consiguiente, serian
necesarios pasos superiores para mantener en funcionamiento los sistemas de carreteras
estatales y locales. Las carreteras que se cruzan se realinearian horizontalmente y se
ajustarian verticalmente para cruzar la carretera estatal. La posibilidad de invadir el derecho
de via de Caltrans dependeria de la ubicacién de las columnas de cruce. La intencién del
disefio de estos cruces es mantener la interseccion existente y los patrones de trafico
durante la construccion. Sin embargo, al adecuarse a las carreteras existentes, podrian
requerirse algunos cierres a corto plazo, y el transito local utilizaria uno de los otros cruces o
intersecciones en las proximidades.

1 Eliminacién de un tramo de intersecciones - Se considerd necesario eliminar un tramo de
una interseccién existente a nivel con una autopista estatal en los casos en que la carretera
estuviera en estrecha proximidad con otros pasos a desnivel accesibles y propuestos o
cuando el tréfico diario medio anual existente no fuera lo suficientemente elevado como para
justificar su propio paso a desnivel. En tales circunstancias, el acceso se cortaria a lo largo
del tramo de la interseccién que atraviesa la via del HSR. No habria impactos en el derecho
de via de Caltrans ya que no se requieren estructuras. El transito local utilizaria uno de los
otros cruces en las cercanias.

1 Modificaciones de las rampas - Serian necesarias modificaciones de las rampas cuando la
via del HSR se encuentre en una estructura aérea, y las columnas propuestas interfieran
directamente con los trazados existentes de calzadas o rampas de salida. Estas rampas se
modificarian para evitar las columnas y facilitar cualquier otro reajuste de calzada que resulte
de las columnas de la estructura aérea. Aunque las modificaciones serian leves, podria ser
necesario un derecho de via adicional para las rampas de salida realineadas. Es probable
gue el tréfico vehicular utilice las instalaciones existentes mientras se construyen las rampas
realineadas.

S.5.3 Desarrollo del area de la estacion

Se construirian dos estaciones para el proyecto en San José y Gilroy. La estacion de San José
Diridon se construiria en la estacion de Caltrain existente. Una segunda estacion, en la
subseccion de Morgan Hill y Gilroy, se construiria en el centro de Gilroy o en el este de Gilroy,
dependiendo de la alternativa seleccionada. Los planes conceptuales de la estacién en ambas
estaciones brindan espacio para una amplia variedad de servicios, entre los que se incluyen la
conectividad del transito local y regional, areas de salida y de llegada, estacionamiento, edificios
de la estacion para boleteria y centros de asistencia, area de espera y acceso de pasajeros al
HSR. La planificacion de las estaciones incorporaria la conectividad de peatones y ciclistas; la
mejora de las carreteras del area de la estacion para facilitar la conectividad; la ampliacién de las
aceras, senderos y plazas; areas de salida y llegada de pasajeros; y el estacionamiento de
automoviles.

S.5.4 Instalaciones de mantenimiento

Se estan considerando tres sitios para el MOWF. EI MOWF de Gilroy Este estaria situado al
oeste de la linea principal del HSR, al sur de la comunidad de Old Gilroy, extendiéndose desde el
norte de Pacheco Pass Highway (SR 152) hasta el norte de Bloomfield Avenue. El MOWF de
Gilroy Sur estaria ubicado en uno de dos lugares: entre Carnadero Avenue y Bloomfield Avenue
sobre el lado este del trazado del HSR o bien al sur de Bloomfield Avenue sobre el lado oeste del
trazado del HSR.
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S.6 Elementos de minimizacion y prevencién del impacto

Los IAMF son caracteristicas del proyecto (como las practicas de ingenieria estandar y la
capacitacién especifica de los trabajadores de la construccién) que se han incorporado a una
alternativa para evitar o reducir al minimo los impactos. La Tabla S-2 presenta los IAMF
disponibles para este proyecto.

Tabla S-2 Elementos de minimizacién y prevencién del impacto del HSR

Elementos de minimizacion y prevencion del impacto

Tierras de explotacion agricola

Restauracion de Tierras de Cultivo Importantes utilizadas para las Areas de ¢

AGIAMF#1 Temporal

AGIAMF#2 Asistencia con los Permisos

AGIAMF#3 Programa de Consolidacion de Tierras Agricolas
AGIAMF#4 Notificacion a los Propietarios de Tierras Agricolas
AGIAMF#5 Cruces provisorios para el ganado y los equipos
AGIAMF#6 Cruces para los equipos

Calidad del aire

AGQGIAMF#1 Emisiones fugitivas de polvo

AGQGIAMF#2 Seleccion devestimientos

AGQIAMF#3 Diesel renovable

AQIAMF#4 Criterios de reduccion de las emisiones de escape de los equipos de constru
AGQIAMF#5 Criterios de reduccion de las emisiones de escape de los equipos de constru
AQIAMF#6 Reducir el impacto potencial de las plantas del lote de hormigén

Estética y Calidad

Visual

AVQIAMF#1

Opciones estéticas

AVQIAMF#2

Proceso de revision estética

Recursos Bioldgicos

Biologo de proyecto designado, bidesygisados, monitores biologicos especific

BIGIAMF#1 especies y monitores biolégicos generales

BIOIAMF#2 Facilitar el acceso de las agencias

BIGIAME#3 Preparar Ios'materiales de enty}enamiento de WEAP y llevar a cabo el entren:
WEAP deleriodo de construccién

BIOIAMF#4 Llevar a cabo la capacitacion de WEAP del periodo de operaciones y manter

BIOIAMF#5 Preparacién e implementacién de un plan de gestién de recursos bioldgicos.

BIOIAMF#6 Establecer restriccionemdaofilamento

BICIAMF#7 Evitar el atrapamiento en materiales de construccion y excavaciones

BIOIAMF#8 Delimitar las zonas de estacionamiento del equipo y las rutas de trafico

BIOIAMF#9 Eliminar los desechos de la construccién y los residuos
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Elementos de minimizacién y prevencion del impacto

BIOIAME10 Equipo de construccion limpio
BICIAMF#11 Mantener las obras de construccion
BIOIAMF#12 Disefiar el proyecto para que sea seguro para las aves

Recursos culturales

CULIAMF#1 Capa de datos geoespaciales y mapa de sersdikiaddgica

CULIAMF#2 Sesién de entrenamiento de WEAP

CULIAMF#3 Encuestas de recursos culturales previas a la construccion

CULIAMF#4 Reubicacién de las caracteristicas del proyecto cuando sea posible

CULIAMF#5 Plan de vigilaneiajueoldgica y su aplicacion

CULIAME#46 Evaluacion Qe,la}s condicione_s previas a la c;t’)nstruccic;m, Plan para I_a Protecc
Recursos Historicos Construidos y Reparacion de Dafios Involuntarios

CULIAMF#7 Plan de Monitoreo del Ambiente Construido

CULIAMF#8 Aplicar medidas de proteccion y/o estabilizacion

EMF/EMI

EMF/EMIAMF#1 | Prevencion de la interferencia con los ferrocarriles adyacentes

EMF/EMIAMF#2 | Control de los campos electromagnéticos/Interferencia electromagnética

Recursogeologicos

GEOGIAMF#1 Peligros geoldgicos

GEGIAMF#2 Vigilancia de las laderas

GEOGIAMF#3 Monitoreo de gas

GEGIAMF#4 Minas histéricas o abandonadas

GEGIAMF#5 Minerales peligrosos

GEOGIAMF#6 Sistemas de alerta temprana de ruptura de tierra

GEOGIAMF#7 Evaluacion y disefio de grandes sacudidas sismicas en el suelo
GEGIAMF#8 Suspension de las operaciones durante un terremoto

GEGIAMF#9 Monitoreo de subsidencia

GEOGIAMF#10 Geologia y suelos

GEOGAMF#11 Contratar a un especiatiatificado en recursos paleontolégicos

GEOGIAMF#12 Realizar la Revision Final del Disefio y la Evaluacion de Factores Desencade
GEOGIAMF#13 Elaborar e Implementar un Plan de Monitoreo y Mitigacion de Recursos Pale:
GEGIAMF#14 Impartir Capacitacion de WEAP para los Recursos Paleontolégicos
GEGIAMF#15 Detener la construccion, evaluar y tratar si se encuentran recursos paleontol¢

Desperdicios y Materiales Peligrosos

HMWAMF#1 Adquisicion de Propiedades Fase 1y FakeRives Ambientales del Sitio
HMWAMF#2 Vertedero
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Elementos de minimizacién y prevencion del impacto

HMWAMF#3 Barreras de trabajo
HMWAMF#4 Contaminacion indocumentada
HMWAMF#5 Planes de demolicion
HMWAMF#6 Prevencion de derrames
HMWAMF#7 Transporte de materiales
HMWAMF#8 Condiciones del permiso
HMWAMF#9 Sistema de Gestion Ambiental
HMWAMF#10 Planes de Materiales Peligrosos

Hidrologia y Recu

rsos Hidricos

HYDIAMF#1 Administracién de Aguas Pluviales

HYDIAMF#2 Proteccidn contra Inundaciones

HYDIAME#3 Elaborar e Implemen_tgr un Plan de Prevencion de Contaminacion de Aguas |
durante la Construccion

HYDIAME#4 Elaborgr e Implementar un Plan de Prevencion de Contaminacion de Aguas |
Industriales

HYDIAMF#5 Caracteristicas del disefio kel }$fmétodos de construccién

Planificacion de E

staciones, Uso de Tierras y Desarrollo

LUIAMF#1 Desarrollo del Area de la Estaciéon del HSR: Principios y pautas generales
LUIAMF#2 Planificacién de la zona de la estacion y coordinaoégadéstoss locales
LUIAMF#3 Restauracién de los Terrenos Utilizados Temporalmente durante la Construc

Ruidos y vibraciones

NVAIAMF#1

Ruidos y vibraciones

Parques, Instalaci

ones recreativas y Espacios abiertos

PKIAMF#1

Parquednstalaciones recreativas y Espacios abiertos

Servicios Publicos y Energia

PUEIAMF#1 Medidas de disefio

PUEIAMF#2 Reubicacién de las instalaciones de irrigacion
PUEIAMF#3 Notificaciones publicas

PUEIAMF#4 Servicios y Energia

Seguridad Yroteccion

SSIAMF#1 Plan de Gestidn de Transporte de Seguridad de la Construccion
SSIAMF#2 Plan de gestion de la seguridad y la proteccion

SSIAMF#3 Andlisis de riesgos

SSIAMF#4 Pozos de petréleo y gas
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Elementos de minimizacién y prevencion del impacto

Socioeconomia y Comunidades

SOCIAQAMF#1 Plan de gestion de la construccion

SOCIQAME#£2 gg&?g{ndigr?tgedgiL?qlé?llndrre]upéiilset:nda Uniforme para la Reubicacion y Politici
SOCIQAMF#3 Plan de mitigacion de la reubicacion

Transporte

TRIAMF#1 Proteccién de Vias Publicas durante la Construccion

TRIAMF#2 Plan de transporte de la construccion

TRIAMF#3 Estacionamiento fuera de la calle para vehiculos relacionados con la construs
TRIAMF#4 Mantenimiento del acceso peatonal

TRIAMF#5 Mantenimiento del acceso a las bicicletas

TRIAMF#6 Restriccion del horario de construccion

TRIAMF#7 Rutas de camiones de construccion

TRIAMF#8 La construccion durante los eventos especiales

TRIAMF#9 Proteccion de los ferrocarriles de adrgrmygajeros durante la construccion
TRIAMF#10 Cambios en los turnos de trabajo de los empleados fuera de las horas pico e
TRIAMF#11 Mantenimiento del acceso al transito

TRIAMF#12 Seguridad de los peatones y las bicicletas

EMF = frecuencia@romagnética

EMI = interferencia electromagnética

HMF = instalaciones de mantenimiento pesado

IAMF= elementos de minimizacién y prevencion del impacto
WEAP = Programa de conciencia ecoldgica para los trabajadores

La Autoridad se ha comprometido a integrar en el proyecto los elementos de minimizacién y
prevencion del impacto (IAMF) programaticos que coinciden con el EIR/EIS del Programa Estatal
de 2005 (Autoridad y FRA 2005), el EIR/EIS del Programa del Area de la Bahia al Valle Central
de 2008 (Autoridad y FRA 2008) y el EIR del Programa Final Revisado Parcialmente de 2012
(Autoridad 2012). La Tabla S-2 presenta el inventario de las medidas que se consideran parte de
todas las alternativas. El texto completo de cada IAMF figura en el Apéndice 2-E, Elementos de
minimizacion y prevencion del impacto del proyecto, en el volumen 2 del Borrador del EIR/EIS.
En el capitulo 3, Medio ambiente afectado, Consecuencias ambientales y Medidas de mitigacion,
del Borrador del EIR/EIS se ofrece una descripcion de cada IAMF, asi como su propdsito en el
contexto de cada tema de recursos. La Autoridad implementaria estas acciones durante el
disefio y construccion del proyecto, segun corresponda al alcance del proyecto, a través de:

Segquir los corredores de transporte existentes en la medida de lo posible

Extender los cruces de agua donde sea practico

Usar derechos de via compartidos cuando sea factible

Incluir pasajes para el movimiento de los animales silvestres

Incluir un espacio ocupado estrecho con perfiles de corte elevados o con paredes de
retencion

Evitar recursos ambientales sensibles en la medida de lo posible

= =4 =4 -8 -4

=
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S.7 Impactos de la Alternativa de No Proyecto

Las proyecciones revelan que, con la Alternativa Sin Proyecto, la poblacion regional creceria a
un ritmo mas rapido que el promedio estatal de California. Los planes generales y otros
documentos de planificacién de las ciudades y condados de la regién proyectan los lugares y
tipos de crecimiento que probablemente se produciran en el marco de la ejecucién de los planes.
Se prevé que el crecimiento de la poblacién en los condados de Santa Clara, San Benito y
Merced continle a una tasa de crecimiento anual promedio de 0.8 %, 1.6 %y 1.5 %,
respectivamente, con una poblacién estimada para los tres condados de aproximadamente
2,804,790 personas para 2040 (CDOF 2014, 2016). Se prevé que la demanda de vivienda en los
condados de Santa Clara, San Benito y Merced aumente a una tasa de crecimiento anual media
del 1.0, 1.5y 1.1 %, respectivamente, con una estimacién de 990,000 unidades de vivienda
proyectadas en la regién de los tres condados para 2040. Con el crecimiento de la poblacién y el
aumento de la demanda de viviendas, se prevée también que el empleo en los tres condados
aumente a una tasa de crecimiento anual promedio del 0.84 % en el condado de Santa Clara, del
0.88 % en el condado de San Benito y del 0.76 % en el condado de Merced. Se anticipa que el
empleo en los tres condados alcanzara los 1,387,400 puestos de trabajo para 2040. Este
crecimiento se traduciria en una continua conversion de las tierras actualmente no desarrolladas
0 agricolas a usos residenciales, de pequefias empresas y de industria ligera, ademas de la
infraestructura de transporte necesaria para apoyar un mayor desarrollo. La excepcion seria la
subseccion del Paso Pacheco, que no se espera que experimente desarrollo urbano debido al
terreno montafioso y a las actuales protecciones de uso de tierras y designaciones generales del
plan para los terrenos de la subseccion del Paso Pacheco.

Se espera que aumenten los viajes de larga distancia intrarregionales en el Valle de San Joaquin
en un 72 % entre 2010 y 2040. Las VMT diarias en la regién podrian aumentar de
aproximadamente 12 millones en 2012 a 24 millones en 2040 (Autoridad 2016). Para adaptarse
a este crecimiento, las mejoras del transporte se completarian para mantener o expandir la
capacidad existente. Los proyectos de transporte planeados incluyen proyectos de carriles para
vehiculos de mdltiples pasajeros y carriles expresos, ensanchamiento de autopistas y nuevas
intersecciones; mejoras en los aeropuertos; proyectos de trenes y autobuses; y mejoras en los
trenes de carga. Los proyectos no relacionados con el transporte incluyen principalmente planes
de uso de la tierra, programas de servicios publicos y proyectos de desarrollo residencial,
comercial o de uso mixto. En el Apéndice 3.19-A, Lista Acumulativa de Planes y Proyectos No
Relacionados con el Transporte, y en el Apéndice 3.19-B, Listas Acumulativas de Proyectos de
Transporte, del volumen 2 de este Borrador del EIR/EIS, figura una lista completa de los
proyectos de desarrollo previstos para el futuro.

El desarrollo segun la Alternativa Sin Proyecto daria como resultado impactos (relacionados con
condiciones existentes) en los siguientes recursos:

I Calidad del aire y emisiones de gases de efecto invernadero - El desarrollo conduciria a
aumentos en las emisiones de dioxido de azufre, particulas de un tamafio menor o igual a
10 micrones de diametro y particulas de un tamafio menor o igual a 2.5 micrones de
diametro. Estas emisiones son generadas comidnmente por centrales eléctricas y otras
instalaciones industriales, que se espera que aumenten junto con el crecimiento demografico
y econdmico. Las emisiones totales de compuestos organicos volatiles, mondéxido de
carbono y 6xidos de nitrégeno disminuirian como resultado de las mejoras en la tecnologia
de los motores de vehiculos de carretera, la eficiencia del combustible y la sustitucion de los
vehiculos mas antiguos y mas contaminantes.

1 EMFyEMIJd Lageneracién de EMFy EMI podria aumentar, asociada con un mayor uso de
la electricidad y las comunicaciones de radiofrecuencia.

1 Servicios publicos y energia & La creciente demanda de energia requeriria una capacidad
adicional de generacioén y transmisién de electricidad, y una mayor VMT incrementaria la
demanda de petroleo.
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1 Recursos bioldgicos y acuaticos - La pérdida y degradacion del habitat y la disminucién
de la poblacién de especies continuaria o empeoraria debido a los cambios en el uso de la
tierra, las incidencias de vehiculos, la contaminacién, el ruido y la luz.

1 Hidrologiay recursos hidricos - El desarrollo podria tener repercusiones en las vias de
drenaje y en la escorrentia de las aguas pluviales.

1 Desperdicios y materiales peligrosos - El desarrollo continuaria usando o alterando
potencialmente desperdicios o materiales peligrosos.

1 Aspectos socioecondmicos y comunidades - Los proyectos planificados darian lugar a
cambios en la economia local y a mejoras en los sistemas de carreteras, aviacion, ferrocarril
convencional de pasajeros, ferrocarril de carga y sistemas portuarios. Los proyectos de
desarrollo e infraestructura podrian perturbar o dividir las comunidades establecidas como
resultado del aumento de la congestion del trafico, el aumento del ruido y las vibraciones, la
degradacion de la calidad visual y el aumento de los riesgos para la salud y la seguridad.

1 Parques, instalaciones recreativas y espacios abiertos - La demanda de recursos de
parques, instalaciones recreativas y espacios abiertos aumentaria como resultado del
aumento de la poblacion. Las futuras mejoras y ampliaciones de los parques y las
instalaciones recreativas ayudarian a aliviar la tension de las instalaciones existentes y a
reducir al minimo los impactos en los recursos de parques, instalaciones recreativas y
espacios abiertos.

1 Estéticay calidad visual - El desarrollo continuaria cambiando el caracter visual de muchos
lugares desde zonas rurales a urbanas.

1 Recursos culturales & Los cambios en el uso de la tierra y la alteracion del terreno debido
a mejoras de infraestructura tendrian el potencial de alterar los recursos arqueoldgicos
desconocidos y provocarian la demolicion, destruccion, reubicacion o alteracion de recursos
arquitectonicos histdricos o su entorno. Los terrenos existentes se convertirian para el
desarrollo residencial, comercial e industrial, asi como para la infraestructura de transporte, a
fin de dar cabida al crecimiento futuro, lo que podria afectar los sitios arqueolégicos. Los
proyectos de desarrollo planificados probablemente incluirian diversas formas de mitigacion
para hacer frente a los impactos en los recursos arqueoldgicos y construidos.

1 Geologia, suelos y sismicidad - La construccién y operacion de proyectos de
infraestructura y desarrollo plantearia riesgos para la seguridad publica al crear la posibilidad
de dafios a la propiedad causados por peligros geoldgicos y sismicos.

1 Seguridad y proteccion - La demanda de servicios de policia, bomberos y de emergencia
cambiaria y coincidiria con el crecimiento demografico previsto y las consecuencias del
desarrollo industrial, residencial y comercial.

S.8 Evaluacion de las alternativas del HSR

La siguiente seccién ofrece un panorama general de los impactos, incluidos los beneficios
comunes a las cuatro alternativas del proyecto. También compara las diferencias en los costos
de capital entre las alternativas y luego presenta un resumen de los impactos que permite
diferenciar entre las alternativas y la mitigacién propuesta para evitar y reducir los impactos que
se producirian en cualquiera de las alternativas. La Tabla S-3 presenta un resumen detallado en
el que se comparan los impactos de la construccién por alternativa, la Tabla S-4 presenta un
resumen detallado en el que se comparan los impactos de las operaciones por alternativa, y la
Tabla S-5 muestra un resumen de los recursos sujetos a impactos significativos y a medidas de
mitigacion aplicables. La Tabla S-6 ofrece un resumen del nimero total de impactos
significativos e inevitables bajo cada alternativa de proyecto después de la mitigacién. (Estas
tablas aparecen mas adelante en este Resumen).
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S.8.1 Beneficios del HSR

El HSR se adaptaria al crecimiento previsto de la poblacién y a las necesidades de transporte
asociadas proporcionando a millones de personas la opcion de viajar en tren en lugar de en
automovil o avion. Este documento utiliza las previsiones de viajes conforme al Plan de Negocios
de la Autoridad de 2016 (Autoridad 2016). Para 2029, el segmento inicial de la linea transportaria
19.3 millones de pasajeros si el nimero de pasajeros es moderado y 26 millones de pasajeros si
es alto. Para 2040, se espera que estas cifras aumenten a un nhimero medio de pasajeros de
42.8 millones y a un niumero elevado de 56.8 millones. Las tasas de crecimiento proyectadas en
los tres condados que atravesaria el proyecto son similares al crecimiento proyectado a nivel
estatal. El Departamento de Finanzas de California proyecta que la poblacién de los condados
de Santa Clara, San Benito y Merced aumente aproximadamente un 31, 49y 52 %,
respectivamente, para 2040 (CDOF 2014). En consecuencia, sera necesario contar con mayor
transporte para adecuarse a este crecimiento de la poblacion. Ademas de resolver las
limitaciones de capacidad de los viajes en automovil y en avion, el sistema HSR mejoraria la
calidad del aire, reduciria la congestion y mejoraria la seguridad del transporte y los tiempos de
viaje.

Si bien el proyecto de HSR aumentaria el consumo eléctrico en comparacién con la Alternativa
Sin Proyecto, el proyecto de HSR reduciria las emisiones de carbono al proporcionar un medio
de transporte mas limpio que el automavil. Un viaje en el HSR desde San Francisco a Los
Angeles ahorraria 324 libras (147 kg) de dioxido de carbono por cada auto que haga el mismo
viaje y un viaje entre San José y Los Angeles ahorraria 288 libras (130 kg) de diéxido de carbono
por automovil. El proyecto de HSR no solo generara menos emisiones de carbono que los
mismos viajes segln la Alternativa Sin Proyecto, sino que también serd mas eficiente desde el
punto de vista energético. Un viaje del HSR usaria un tercio de la energia de un recorrido similar
en avion y un quinto de la energia utilizada por un viaje en automovil en un recorrido similar
(Instituto Econodmico del Consejo del Area de la Bahia 2008).

El sistema de HSR estimularia el crecimiento y desarrollo alrededor de los centros de transito en
los distritos comerciales centrales, creando asi centros de inversién econémica (Instituto
Econémico del Consejo del Area de la Bahia 2008). Se prevé que las estaciones de tren del HSR
se conviertan en imanes para el desarrollo debido a la atraccion que ejercen por el acceso al
HSR. También se preveé que los propietarios y desarrolladores inmobiliarios se beneficien del
aumento de los precios en los terrenos cercanos al sistema HSR porque las empresas tendran
un mejor acceso para sus trabajadores, se anticipan beneficios en la calidad de vida de los
residentes por el acceso al transporte publico y que la actividad comercial se vea estimulada por
un mayor flujo de residentes y personas en la estacion (Instituto Econémico del Consejo del Area
de la Bahia 2008). Como resultado, se espera que el desarrollo concentrado alrededor de los
centros multimodales reduzca la futura expansion y podria reducir la probabilidad de desarrollo y
cambios en el uso de la tierra en la periferia de las zonas urbanas. De esta manera, el sistema
HSR buscaria reducir el desplazamiento o la pérdida de valiosas tierras agricolas.

La ejecucion del proyecto daria lugar a una serie de beneficios para las comunidades, el publico
en general, la infraestructura, el medio ambiente y la economia que no se producirian en el
marco de la alternativa sin proyecto. El disefio de las alternativas del proyecto incluye mejoras en
las calzadas, como el cercado perimetral del derecho de via, que reduciria la exposicién de los
automovilistas, peatones y ciclistas a los peligros del trafico y proporcionaria un beneficio de
seguridad para los nifios y los adultos. El sistema HSR brindaria un medio seguro y fiable para
los viajes interurbanos, al operar un trazado con pasos a distinto nivel, utilizando modernos
sistemas de seguridad, sefializacion y control automatico de trenes. Las alternativas del
proyecto, como parte del sistema HSR, reducirian las emisiones de GEI, mejorarian el acceso
regional y darian lugar a un ahorro neto de energia. Ademas, las alternativas del proyecto
beneficiarian a la economia regional mediante la creacion de puestos de trabajo durante la
construccion y la generacion de ingresos por impuestos a la venta para la region a través del
gasto en proyectos de construccién, operaciones y mantenimiento. Las alternativas del proyecto
también darian lugar a beneficios locales y regionales, entre ellos una mejor movilidad regional,
mejores condiciones de trafico en las autopistas a medida que las personas utilizan cada vez
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mas el HSR, una mayor seguridad y una disminucion de las emisiones que afectan la calidad del

aire a nivel regional.

S.8.2 Efectos adversos comunes atodas las alternativas

Las cuatro alternativas de extremo a extremo que se muestran en la Figura S-2 comparten
muchos elementos en comun. Dado que las cuatro alternativas siguen el mismo corredor
general, deben abordar muchos de los mismos problemas relacionados con la infraestructura
local. Como se muestra en la Tabla S-1, las cuatro alternativas son idénticas en el Paso Pacheco
y en las subsecciones del Valle de San Joaquin; las Alternativas 2 y 3 usan las mismas opciones
de disefio en la subseccion de acceso a la Estacion de San José Diridon; las Alternativas 1y 3
usan las mismas opciones de disefio en la subseccion de Monterey Corridor; y las cuatro
alternativas usan diferentes opciones de disefio en la subseccion de Morgan Hill y Gilroy. Las
similitudes en el disefio dan como resultado impactos comunes entre todas las alternativas.

En la seccion S.8.3, Comparacion de los impactos de las alternativas del proyecto, se ofrece una
descripcidon comparativa de todos los impactos. Como parte de esta comparacion, la Tabla S-3 y
la Tabla S-4 presentan todos los impactos de la construccion y las operaciones del proyecto,
respectivamente. Muchos de estos impactos son los mismos en todas las alternativas.

S.8.3 Comparacion de impactos para las alternativas del proyecto

Esta seccidn describe los impactos que se producirian con la construccién y operaciones de
cada alternativa del proyecto. La Tabla S-4 y la Tabla S-3 (que aparece al final de esta seccion)
comparan los impactos de la construccién y las operaciones, respectivamente, entre las cuatro
alternativas de proyectos, antes de la mitigacion. En estos cuadros de resumen no se

proporciona informacion sobre los impactos en los recursos
gue son iguales o muy similares para las cuatro alternativas
del proyecto. Para un andlisis detallado de los impactos de
cada una de las alternativas del proyecto, véanse las
secciones sobre recursos en el capitulo 3. El capitulo 3
también incluye un analisis de los impactos que se
producirian con la alternativa Sin Proyecto en comparacién
con las alternativas del proyecto en cada seccion de
recursos. La Seccién S.8.6, Resumen de los Impactos y
Mitigacion conforme a CEQA, presenta un resumen de las
determinaciones de impactos en el marco de la CEQA, asi
como también la mitigacion aplicada para evitar o reducir los
impactos significativos con arreglo a la CEQA, cuando
corresponda.

Muchas reglamentaciones requieren medidas estandar para
evitar y minimizar los impactos ambientales. La Autoridad
cumplird con estas reglamentaciones, por lo tanto, no se
resumen aqui. La Tabla S-5 presenta todas las medidas de
mitigacion que se aplicarian a cada una de las alternativas
del proyecto para abordar impactos significativos segun

Métodos para el Analisis depacto segun
NEPA y CEQA

Segun NEPA, los impactos se describen en
términos de sweontexto(el medio ambiente en
el que ocurre el impacto de un proyecto
propuesto) y lantensidad(la gravedad del
impacto). El andlisis de la intensidad abarca e
tipo (diredo/indirecto), el alcance
(local/regional) y la duracién
(temporal/permanente) del impacto. El enfoqu
de NEPA compara el contexto y la intensidad
los impactos entre alternativas en
consideracion.

Segun CEQA, se establecen umbrales para ci
recurso aifh de determinar el nivel de
significancia de los impactos. Si se supera un
umbral, el impacto se considera significativo
ceniin CFOA

CEQA. Ademas, la Autoridad se esforzard por evitar y minimizar ain mas los impactos a medida
que el disefio avance hacia los planes y especificaciones finales de la construccion. La Tabla S-6
ofrece un resumen del nimero total de impactos significativos e inevitables bajo cada alternativa
de proyecto.

La Seccion S.8.7, Costo de Capital y Operativos, compara las diferencias en los costos de capital
para cada una de las alternativas del proyecto. La Seccion S.9, Articulo 4(f) y Articulo 6(f),
describen las propiedades y cualquier uso incurrido en estas propiedades como resultado de las
alternativas del proyecto. Los efectos adversos y los beneficios para las comunidades de justicia
ambiental que resultan de las alternativas del proyecto se describen en la Seccién S.10, Justicia
ambiental.
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S.8.3.1 Alternativa 1

La alternativa 1 comprenderia 45.4 millas de viaducto, 21.9 millas de terraplén, 2.3 millas de
zanja, dos tuneles que sumarian 15.0 millas, y 4.3 millas a nivel en un corte de ladera excavado.
La alternativa 1 comenzaria en Scott Boulevard en un servicio mixto con Caltrain a nivel.
Comenzando en la I-880 en la aproximacion al sur de West Hedding Street, las vias del Caltrain
serian realineadas para acomodar las vias del HSR. Las vias dedicadas al HSR se desviaran de
las vias principales de Caltrain (MT) 2 y MT3 y continuarian hacia el sur a lo largo del lado norte
del corredor existente de Caltrain, cruzando por debajo de West Hedding Street. A fin de
adaptarse a la nueva configuracion de las vias, el paso elevado de West Hedding Street seria
sustituido por un nuevo puente de paso elevado y un nuevo puente para Stockton Avenue.

La construccion de una estacion elevada en Gilroy entraria en conflicto con la histérica estacion
de Gilroy Caltrain y el Ayuntamiento de Gilroy, con la consecuente degradacion de la calidad
visual de la unidad de paisaje de moderada a moderadamente baja, segun lo observado por
espectadores moderadamente sensibles. Debido a que utilizaria el viaducto mas alto, resultaria
en los mayores impactos visuales de las alternativas.

En la Alternativa 1, se desplazarian aproximadamente 147 unidades residenciales, 217
empresas comerciales o industriales, 49 propiedades agricolas y 8 instalaciones comunitarias y
publicas. Los impactos de ruido temporales en lugares sensibles al ruido excederian el criterio de
nivel de sonido equivalente a 8 horas nocturnas residenciales de 70 decibeles ponderados Ay
podrian excederse hasta 374 pies de la actividad de despeje y desbroce y hasta 774 pies de la
actividad de estructura aérea de vertido de hormigdn; para las mejoras de PG&E, estos criterios
podrian excederse hasta 522 pies de la actividad de construccién de instalaciones de
conductores.

La alternativa 1 tendria un mayor potencial de impacto en las especies de plantas de estado
especial y en las especies de vida silvestre de estado especial que la alternativa 4, pero un poco
menos de impacto que las alternativas 2 y 3. Para una descripcion de las especies de estado
especial y los impactos en cada especie, consulte la Seccion 3.7, Recursos bioldgicos y
acudticos.

S.8.3.2 Alternativa 2

La Alternativa 2 comprenderia 20.9 millas en viaducto, 8.5 millas a nivel, 41.0 millas en terraplén,
dos tlneles por un total de 15.0 millas, y 3.2 millas en zanja. Existen dos variantes para la
Alternativa 2, la variante A de Skyway Drive y la variante B de Skyway Drive. En la variante A de
Skyway Drive, Monterey Road mantendria su configuracién actual a nivel, y una nueva rampa de
conexion situada en la esquina norte de la interseccion de Skyway Drive y Monterey Road
conectaria Monterey Road con el paso subterraneo deprimido de Skyway Drive. El cuartel de
bomberos de San José N.° 18 tendria acceso a lo largo de la rampa de conexion. La variante B
de Skyway Drive deprimiria Monterey Road para conectar con el paso subterraneo de Skyway
Drive. En esta variante, el acceso al parque de casas rodantes al norte de la interseccion de
Skyway Drive y Monterey Road se realizaria por un camino de acceso a través de la parte norte
de la propiedad de San Jose South Service Yard. La variante B no daria acceso al cuartel de
bomberos.

La alternativa 2 tendria como resultado mayores impactos por los cierres, reajustes y
modificaciones temporales de caminos que las otras alternativas, y mayores modificaciones
permanentes que resultarian en un aumento del tiempo de viaje en las carreteras principales.
Dado que el cierre permanente y temporal de caminos provocaria un aumento en el tiempo de
viaje, esta alternativa supondria la mayor interferencia en la respuesta de emergencia de las
alternativas. La construccién de la Alternativa 2 resultaria en la conversion permanente de
3,303.8 acres a un tipo de uso de la tierra que es incompatible con el uso existente, la mayor
cantidad de todas las alternativas; sin embargo, la alternativa no alteraria sustancialmente los
patrones de uso de la tierra, excepto en el centro de Gilroy (similar a las Alternativas 1y 4).
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Ademas, esta alternativa tendria los mayores impactos en las operaciones ferroviarias de
pasajeros entre todas las alternativas. La construccion de la Alternativa 2 requeriria la mayor
cantidad de reubicaciones de servicios publicos de las alternativas y también produciria la mayor
cantidad (325,000 yardas cubicas) de desechos sélidos de la demolicidn. La alternativa 2 tendria
el potencial de producir menos impactos en los recursos paleontolégicos que las alternativas 1 6
3 porque utilizaria un terraplén desde Bernal Way hasta el centro de Gilroy, lo que implicaria una
excavacion sustancialmente menor que la opcidn de un viaducto en las alternativas 1 y 3; sin
embargo, la alternativa 2 implicaria mas alteracion del suelo que la alternativa 4. La construccion
de la Alternativa 2 implicaria la inclusién total o parcial de 13 sitios arqueoldgicos conocidos y
afectaria a 11 recursos histéricos construidos, la mayor de todas las alternativas

En la Alternativa 2, se desplazarian aproximadamente 603 unidades residenciales, 348
empresas comerciales o industriales, 53 propiedades agricolas y 9 instalaciones comunitarias y
publicas. El impacto acustico temporal en lugares sensibles al ruido para la Alternativa 2 seria
similar al de la Alternativa 1, con menos impactos sonoros en las subsecciones de Morgan Hill y
Gilroy y Monterey Corridor.

La alternativa 2 tendria un mayor potencial de impacto en las especies de flora y fauna de estado
especial que las alternativas 1y 4, pero un poco menos de impacto que la alternativa 3.

S.8.3.3 Alternativa 3

La alternativa 3 comprenderia 43.2 millas en viaducto, 1.8 millas a nivel, 24.9 millas en terraplén,
2.4 miles en zanja, y dos tlneles que sumarian en total 15.0 millas.

La construccién de la Alternativa 3 resultaria en la conversion permanente de 3,084.3 acres e
introduciria un uso de la tierra incompatible en el sitio de la estacién de Gilroy Este, pero con las
mismas caracteristicas del proyecto que la Alternativa 1, no alteraria sustancialmente los
patrones de uso de la tierra. Aunque esta alternativa convertiria temporalmente la mayor
superficie de tierra (aproximadamente 1,807 acres), los patrones de uso de la tierra no se
alterarian sustancialmente. La construccién de la Alternativa 3 resultaria en el uso temporal de
671.9 acres de tierras de cultivo importantes y la conversion permanente de 1,192.5 acres de
tierras de cultivo principales, la mayor de las alternativas. Para una descripcion de los tipos de
tierras de cultivo y los impactos de cada una, véase la seccién 3.14, Tierras de cultivo agricola.

Esta alternativa daria lugar al menor nimero de reubicaciones de servicios publicos. En la
Alternativa 3, se desplazarian aproximadamente 157 unidades residenciales, 157 empresas
comerciales o industriales, 49 propiedades agricolas y 5 instalaciones comunitarias y publicas. El
impacto acustico temporal en lugares sensibles al ruido para la Alternativa 3 seria similar al de la
Alternativa 1, sin impactos sonoros en los comercios del centro de Gilroy.

La alternativa 3 tendria el mayor potencial de impacto en especies de flora y fauna de estado
especial de todas las alternativas.

S.8.34 Alternativa 4

La alternativa 4 comprenderia 15.2 millas en viaducto, 30.3 millas a nivel, 25.9 millas en
terraplén, 2.3 miles en zanja, y dos tlneles que sumarian en total 15.0 millas.

La alternativa 4 tendria el potencial de producir menos impacto en los recursos paleontol6égicos
gue las otras alternativas, porque utilizaria un perfil mixto a nivel en el acceso a la estacién de
San José Diridon, Monterey Corridor y las subsecciones de Morgan Hill y Gilroy, lo que requeriria
una excavacion sustancialmente menor. La construccion de esta alternativa resultaria en 90,100
yardas cUbicas de desechos solidos de las actividades de demolicién, la menor de todas las
alternativas. La construccién de la Alternativa 4 resultaria en la conversion permanente de
3,001.4 acres, pero con las mismas caracteristicas del proyecto que la Alternativa 1, no alteraria
sustancialmente los patrones de uso de la tierra en el centro de Gilroy. El periodo de retorno de
la energia empleada en la construccion, que seria de 8.7 y 7.4 afios en los escenarios de uso
medio y alto, respectivamente, seria el mas largo de las alternativas.
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En la Alternativa 4, se desplazarian aproximadamente 196 unidades residenciales, 69 empresas
comerciales o industriales, 40 propiedades agricolas y 1 instalacion comunitaria publica. El
impacto acustico temporal en lugares sensibles al ruido para la Alternativa 4 serian similares a
los de la Alternativa 1, pero estarian a nivel del suelo y no incluirian las actividades de
construccion asociadas con el viaducto de San José a Gilroy.

La alternativa 4 tendria el menor potencial de impacto en especies de flora y fauna de estado
especial de todas las alternativas.

S.8.35 Variantes de disefio de Diridon y Tunel

La Autoridad ha desarrollado dos variantes de disefio para optimizar la velocidad del tren. La
primera esta situada al norte y al sur de la estacién de Diridon y en los andenes de la estacion vy,
de ser adoptada, se aplicaria solo a la Alternativa 4, la segunda esté situada en los dos tineles
al este de Gilroy y a través de Pacheco Pass y se aplicaria a las cuatro alternativas.

La variante de disefio de Diridon permitiria velocidades mas altas en las aproximaciones y a
través de la Estacion Diridon que las que proporcionaria el disefio preliminar de la Alternativa 4.
El disefio preliminar se basa en la geometria de las vias del Proyecto de Electrificacion del
Corredor de la Peninsula y restringe las velocidades en las aproximaciones y a través de la
estacion a 15 mph. La variante de disefio de Diridon reduciria la curvatura en el alineamiento al
norte de la estacion entre la calle Julian y la calle Santa Clara y desde el sur de la estacién hasta
la calle San CarlosLa variante de disefio también modificaria el disefio preliminar de la
Alternativa 4 de los extremos de los andenes, proporcionando velocidades aumentadas de 40
mph, comparables a las velocidades de disefio proporcionadas por las Alternativas 1, 2y 3.

La variante de disefio del Tunel 1 estaria en la misma ubicacion horizontal y vertical que el
disefio preliminar, pero tendria una mayor superelevacion“en las curvas, lo que permitiria
aumentar las velocidades hasta 220 mph en los accesos al tdnel y al tlnel. La variante de disefio
del Tanel 2 estaria en la misma ubicacién horizontal que el disefio preliminar, y el tinel seria
ligeramente mas profundo bajo la superficie. También tendria una mayor superelevacién en las
curvas, lo que permitiria aumentar las velocidades hasta 220 mph en el tinel y los accesos al
tunel.

4 Superelevacion es la distancia vertical entre la altura de las vias interiores y exteriores en una curva. La superelevacion
se utiliza para contrarrestar parcial o totalmente la fuerza centrifuga que actda de forma radial hacia el exterior de un tren
cuando éste se desplaza por la curva.
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Tabla S-3 Comparacién de los Impactos de la Construccién por Alternativa

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Categoria de recursos
Transporte

Alternativa 4

Calzadas, carreteras e intersecciones

Impacto TR#1:

Consecuencias temporales de la congestion/den
las principales calzadas, carreteras e interseccio
cierres, reubicaciones y modificaciones tempora
caminos.

Cierres temporales de caminos y reajustes
incrementarian los tiempos de viajecarian
demoras e inconvenientes para el usuario que

A Subseccién de San José Dirglanenor impactq
entre las alternativas.

A Subseccién de Monterey Cortameduccion de
Monterey Road afectaria a 23 intersecciones

A Subseccién Morddifl y Gilroyla construccion d
un viaducto que atraviese el centro de Gilroy
menos impactos que un terraplén.

A Subseccién del Paso Pachiesampactos seria
idénticos en las cuatro alternativas.

A Valle de San Joaquirs impactos seriamititéos
en las cuatro alternativas, cierres y reubicaci
lo largo de Henry Miller Road.

El Plan de gestion de transporte (CTP) manteng
flujo de trafico en las principales calzadas, carre
intersecciones.

Los cierres y reajustes tempomakanginos serian
mayores en la Alternativa 2.

A Subseccién de San José Dirikdenderia el
viaducto 2.4 millas mas al norte, afectando d
cruces adicionales.

A Subseccién de Monterey Cortalmeduccion de
Monterey Road afectaria a 23 intersed€iones
terraplén requeriria la construccion de cinco
adicionales.

A Subseccién Morgan Hill y Giétaypayor impacto
entre las alternativas por la construccion de
terraplenes a través de la zona urbana.

A Subseccion Paso Pachéguoal que la alternativ
1.

A Valle de San Joaguigual que la Alternativa 1

El Plan de gestion de transporte (CTP) manteng
flujo de trafico en las principales calzadas, carre
intersecciones.

En la Alternativa 3, los cierres temporales de cg
los reajustes rdtarian en la menor afectacion de
calzadas.

A Subseccion San José Dirittpral que la
alternativa 2.

A Subseccién de Monterey Cortalmeduccion de
Monterey Road afectaria a 23 intersecciones

A Subseccién Morgan Hill y Gétayenor impacto
ente las alternativas por la construccion de
viaductos a través de la zona rural.

A Subseccion Paso Pachéguoal que la alternativ
1.

A Valle de San Joaguigual que la Alternativa 1

El Plan de gestion de transporte (CTP) mantenc
flujo de trafico s principales calzadas, carreter
intersecciones.

Cierres temporales de caminos y reajustes
incrementarian los tiempos de viaje, provocaria
demoras e inconvenientes para el usuario que \

A Subseccion San José Diritlopactos similares
los @ la Alternativa 1.

A Subseccién de Monterey Coemeoor impacto
entre las alternativas porque Monterey Road
estrecharia.

A Subseccién Morgan Hill y Glayonstruccion a
nivel a través del centro de Gilroy tendria me
impactos que el teréapl

A Subseccion del Paso Pachiesampactos serial
idénticos en todas las alternativas.

A Valle de San Joaguigual que la Alternativa 1

El Plan de gestion de transporte (CTP) mantenc
flujo de trafico en las principales calzadetgras e
intersecciones.

Impacto TR#2: Consecuencias temporales de la
congestidon/demoras en las principales calzadas,
carreteras e intersecciones por vehiculos de la
construccion.

Las caracteristicas del proyecto, como el CTP y,
establecimiento eas designadas para los cami
de construccion, controlarian y gestionarian el t
vehiculos de construccidon para reducir al minim
impactos en la circulacién local de vehiculos, la|
demoras, las reducciones del nivel de servicio,

peligos de las operaciones o la pérdida de acce
residencias e instalaciones comunitarias.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto TR#3: Consecuencias permanentes de
congestion/demoras en las carreteras y autopist
cierre permanente de caminos y reubicaciones.

18 cierres permanentes de caminos y 26 modifi
permanentes de calzadas aumentarian el trafic
vehialar y degradarian el nivel de servicio (LOS
US 101 en dos ubicaciones del segmento por r¢
de la capacidad en Monterey Road.

29 cierres permanentes de caminos y 45 modifi
permanentes de calzadas aumentarian el trafic
vehicular y deglarian el nivel de servicio (LOS)

US 101 en dos ubicaciones del segmento por r¢
de la capacidad en Monterey Road.

17 cierres permanentes de caminos y 24 modifi
permanentes de calzadas aumentarian el trafic
vehiculos y degradaghnivel de servicio (LOS) e
US 101 en dos ubicaciones del segmento por r¢
de la capacidad en Monterey Road.

15 cierres permanentes de caminos y 34 modifi
permanentes de calzadas aumentarian la conge
del tréfico vehicular, perdagpadarian el nivel de
servicio (LOS) en la US 101.

Impacto TR#4: Consecuencias permanentes de
congestion/demoras en las intersecciones por la
modificaciones permanentes de caminos

Los cierres y modificaciones permanentes de ¢
afectarian a Itérsecciones que operan en el ni
servicio E o F, incluyendo 13 intersecciones en
Monterey Corridor y 1 interseccién en Morgan H

Gilroy en las condiciones del Proyecto Plus actt

Los cierres y modificaciones permanentes de ¢
afectarian B/ intersecciones que operan en el n
servicio E o F, incluyendo 13 intersecciones en
Monterey Corridor y 4 intersecciones en Morgal

Gilroy en las condiciones del Proyecto Plus actt

Igual que la Alternativa 1.

Los cierresmodificaciones permanentes de cam
afectarian a 2 intersecciones que operan en el
servicio E o F, incluyendo 2 intersecciones en \
Hill y Gilroy en las condiciones del Proyecto Plu
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Categoria de recursos

Impacto TR#5:

Impactos permanentes contindas arillas recorrida
por vehiculo

Alternativa 1

Para 2029, el proyecto reduciria el total general
millas recorridas por vehiculo (VMT) en el cond
Santa Clara en 159 millones de millas, el VMT

interregional en el condado de San Benito en 9
millones de millagslyMT interregional en el cong
de Merced en 125 millones de millas. Para 204
proyecto reduciria el total general de millas recq
por vehiculo (VMT) en el condado de Santa Clg
230 millones de millas, el VMT interregional en

condado dsan Benito en 170 millones de millas
VMT interregional en el condado de Merced en
millones de millas.

Alternativa 2

Igual que la Alternativa 1.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Igual que la Alternativa 1.

Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1.

Estacionamiento

Impacto TR#8: Efectos temporales relacionados
construcciéon sobre el estacionamiento

Algunos estacionamientos publicos pueden req
cierre temporal durante la construccion; las
caracteristicas del proyecto limitarian los impac
los estaohamientos publicos al proporcionar
estacionamiento para los vehiculos de la const
minimizando el tiempo en que las playas de
estacionamiento estan inutilizadas, y proporcior,
reemplazo temporal del estacionamiento para €
especiales eh ®AP Center.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1 para la estacion de Sg
Diridon y SAP Center. Para la estacion Gilroy E
cubriria la demanda completa de estacionamier
las playas de estacionamiento del proyecto.

Igualque la Alternativa 1, excepto que los efecto
temporales en el estacionamiento de la Estaciéi
José Diridon y el SAP Center serian mucho mei
(desplazamiento de hasta 397 espacios de
estacionamiento vs. desplazamiento de hasta 2
espacios) y elgfdazamiento permanente de los
espacios existentes seria menor (hasta 278 esg
vs. hasta 473 espacios). El desplazamiento tem
los espacios de estacionamiento para eventos
especiales durante la construccién seria reempl
en una relacion da 1.

Transporte publico

Impacto TR#10: Impactos temporarios sobre el
transporte publico por autobus

En todas las alternativas del proyecto, los vehig
la construccion o los cierres temporales de calz
provocarian interferencias entlasy paradas de
autobuses.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto TR#11: Impactos temporarios en las
operaciones de trenes de pasajeros

La construccién de estaciones en San José y G
la reubicion de las vias en la subseccion del ag
la estacion de San José Diridon provocaria
interrupciones temporales de los servicios de C
ACE, Capitol Corridor y Amtrak. La alternativa 1
modificaria las vias que conducen a la estacion
CaltrairCollege Park, lo que produciria su cierre
2 afos.

La construccién de estaciones en San Joséy G
reubicacion de las vias en el acceso a la estaci
San José Diridon, Monterey Corridor y las subs
de Morgan Hill y Gilroy proeocéeirupciones
temporales de los servicios de trenes de pasaje
Caltrain, ACE, Capitol Corridor y Amtrak. La
construccion de pasos a distinto nivel y la reubi
temporal de las estaciones de Caltrain en Mont
Corridor y las subsecciones dgalélill y Gilroy
también provocaria interrupciones en los servic
trenes de pasajeros existentes. Esta alternativa
los mayores impactos en las operaciones del fe
de pasajeros entre todas las alternativas.

La construccion de estasi@m San José y la

reubicacion de las vias en la subseccion del ac
estacion de San José Diridon provocaria interru
temporales de los servicios de trenes de pasaje
Caltrain, ACE, Capitol Corridor y Amtrak.

Esta alternativa tendriaémor afectacion del serv
de trenes de pasajeros.

La construccién de estaciones en San Joséy G
reubicacion de las vias en el acceso a la estacic
San José Diridon, Monterey Corridor y las subs:
de Morgan Hill y Gilroy provontefaupciones
temporales de los servicios de Caltrain, ACE, C
Corridor y Amtrak. La reubicacion temporal y la
reconstruccion de las estaciones de Caltrain en
Monterey Corridor y las subsecciones de Morge
Gilroy también provocaria intemap@a los
servicios de trenes de pasajeros. Esta alternativ
la segunda en incidencia sobre las operaciones
ferrocarriles de pasajeros entre las alternativas.

Impacto TR#12: Impactos permanentes en el tra
publico por autobus

Cinco rats de autobuses de alta frecuencia
experimentarian demoras debido a la reduccidr
capacidad en Monterey Road.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Una ruta de autobuses de alta frecuencia
experimentaria demoras por la reduceion de |
capacidad debido a los cierres de caminos en I
de la estacion de Gilroy del centro de la ciudad
alrededores.
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Categoria de recursos
Viajes no motorizados

Alternativa 1

Alternativa 2

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Alternativa 4

Impacto TR#17: Impactos temporales en el acce
peatones y bicicletas

El acceso de peatonéicicletas se veria
temporalmente obstaculizado, pero las caracter
del proyecto mantendrian un acceso seguro y
adecuado.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto TR#18: Impactos permanentesaaselde
peatones y bicicletas

La construccion requeriria cambios en las instal
para peatones y ciclistas, pero el proyecto esta
diseflado para mantener instalaciones seguras
accesibles.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Servicio de transporte ferroviario de cargas

Impacto TR#20: Impactos temporarios en opera
trenes de cargas

La construccion de estaciones en San José y G
la reubicacion de las vias en la subseccion del
la estacion de San José Diridon provocaria
interrupciones temporales de los servicios de tr
carga. Las alteraciones en otras subsecciones §
limitadas.

La construccion de estaciones en San José y G
la reubicacion de las vias en elaadasstacion d
San José Diridon, Monterey Corridor y las subs
de Morgan Hill y Gilroy provocaria interrupciong
temporales de los servicios de trenes de carga.
construccion de pasos a distinto nivel en Monte
Corridor y las subseccionédatgan Hill y Gilroy

también provocaria interrupciones en los servic
trenes de carga existentes. Esta alternativa ten
mayor impacto en el ferrocarril de carga de toda
alternativas.

La construccion de estaciones en San José y g
reubicadn de las vias en la subseccién del acce
estacion de San José Diridon provocaria interry
temporales de los servicios de trenes de carga.
alternativa tendria la menor afectacién del servi
trenes de carga.

La construccion de estasen San José y Gilroy,
la reubicacion de las vias en el acceso a la esta
San José Diridon, Monterey Corridor y las subs
de Morgan Hill y Gilroy provocaria interrupcione
temporales de los servicios de trenes de carga.
construccion dstaciones de Caltrain reubicadas
Monterey Corridor y en las subsecciones de Mc
y Gilroy daria lugar a interrupciones en los servi
trenes de carga existentes. Esta alternativa seri
segunda en incidencia sobre las operaciones d¢
ferrocarriles de carga entre las alternativas.

Calidad del aire y gases de efecto invernadero

Calidad del aire

Impacto AQ#1: Impactos temporales directos e i
en la calidad del aire dentro de la SFBAAB.

La actividad temporatadiestruccion generaria
emisiones de Nfor encima del umideiminimide
Conformidad General. Las emisiones maximas
de NQde 106 toneladas se producirian en 2024
emisiones anuales de la construccion llegan a s
maximo en 2024 delasida construccion simultane
las cuatro subsecciones dentro de la SFBAAB,
como la construccién del MOWF de Gilroy, la e
de Diridon y la estacion del centro de Gilroy. La
emisiones de todos los demas contaminantes ¢
por debajo de l@spectivos umbratiessminimide
Conformidad General.

Igual que la Alternativa 1. Las emisiones maxin
anuales de N@e 155 toneladas se producirian €
2024, que es el afio con mayor cantidad de acti
construccion total en la SFBAAB.

Igual que lalternativa 1. Las emisiones maximas
anuales de N@e 114 toneladas se producirian €
2024, que es el afio con mayor cantidad de acti
construccion total en la SFBAAB.

Igual que la Alternativa 1. Las emisiones maxim
anuales de NM@e 156 toneladas se producirian €
2024, que es el afio con mayor cantidad de acti
construccion total en la SFBAAB.

Impacto AQ#2: Impactos temporales directos e i
en la calidad del aire dentro de la NCCAB.

La actividad temporatadiestruccion generaria

contaminantes reglamentados, pero esas emisi
degradarian los recursos de calidad del aire en
NCCAB porque el area de estudio de recursos
considera un factor de consecucién para todos
contaminantes reglamemtadoigynambralee

minimigle conformidad general regulados a nive
federal.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Categoria de recursos

Impacto AQ#3: Impactos temporales directos e i
en la calidad del aire dentro de ABSJV

Alternativa 1

La actividad temporal de construccién generarig
emisiones de N&uperiores al umlgalminimide
Conformidad General, lo que podria degradar Iq
recursos de calidad del aire en la SIVAB. Las
emisiones maximas anuales geléN&b toneladas
produitian en 2024. Las emisiones anuales de |
construccion llegan a su punto maximo en 2024
a la construccién simultdnea de dos subseccion
dentro de la SIVAB, asi como la construccion d
MOWS de Los Bafios. Las emisiones de todos
demas contamites estarian por debajo de los
respectivos umbradesminimide Conformidad
General.

Alternativa 2

Igual que la Alternativa 1. Las emisiones maxir
anuales de N@e 56 toneladas se producirian er
2024, que es el afio con mayor cantidad de acti
construccionté en la SIVAB.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Igual que la Alternativa 1. Las emisiones maxirr
anuales de N@e 56 toneladas se producirian er
2024, que es el afio con mayor cantidad de acti
construccion total en la SJVAB.

Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1. Las emisiones maxim
anuales de N@e 56 toneladas se producirian en
2024, que es el afio con mayor cantidad de acti
construccion total en la SJVAB.

Impacto AQ#4: Impactos directos temporarios ef
implementacién de un plan de calidad del aire af

Las emisione® NQprocedentes de la actividad
temporal de construccién que superen los utabi
minimisle Conformidad General podrian impedi
implementacioén de los planes sobre el ozono e
SFBAAB y la SJVAB.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Altativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto AQ#5: Impactos directos temporales en
contaminantes localizados que afectan a lalehlid
aire

La actividad temporal de construccién violaria |
estandares CAAQS y NAAQS de 1 horg de NO
CAAQ%nual para Rifel CAAQS y NAAQS anug
para PMsy el NAAQS de 24 horas pasa B&b
concentraciones de emisiones también exceder
SIL anual y por 24 horas pareyRMSIL anual y pc
24 horas para PM

Igual que la Alternativa 1.

La actidad temporal de construccion violaria el
CAAQS anual para:p&l CAAQS y NAAQS anug
para Pk vy el NAAQS de 24 horas patra Phs
concentraciones de emisiones también exceder
SIL anual y por 24 horas pareyRMSIL anual y pq
24 horasgra PN

La actividad temporal de construccién violaria I
estandares CAAQS y NAAQS de 1 horg de NO
CAAQS anual y por 24 horas pasa&@MAAQS y
NAAQS anual parazBM el NAAQS de 24 horas
PM:s. Las concentraciones de emisionaértamb
excederian el SIL anual y por 24 horas paysePV
SIL anual y por 24 horas pata.PM

Impacto AQ#6: Impactos directos temporales en
calidad del aire localizefixposicion a las particula
de diesel y BMRiesgo para la salud)

La actidad temporal de construccion no genera
concentraciones de DPM s superen los
umbrales de riesgo establecidos para la salud.
maximo aumento del riesgo potencial de cance
millén) se produciria en la subseccion del Valle
Joaqun.

Igual que la Alternativa 1. El maximo aumento ¢
potencial de cancer (5.0 por millén) se producir
Monterey Corridor y la subseccion del Valle de

Joaquin.

Igual que la Alternativa 1. El maximo aumento ¢
potencial de cancer (®#¥millén) se produciria en
subseccion de Morgan Hill y Gilroy.

Igual que la Alternativa 1. El maximo aumento ¢
potencial de cancer (6.1 por millén) se produciri
subseccion de Monterey Corridor.

Impacto AQ#7: Impactos direstgsorales en la
calidad del aire localizdgxposicion al amianto,
pintura a base de plomo y esporas de hongos qu
causan la fiebre del valle

El disefio del proyecto y el cumplimiento de las
vigentes de manipulacion y eliminacadmateb y
pintura a base de plomo (LBP), asi como las pr
de control del polvo fugitivo, evitarian la exposiq
los receptores sensibles a concentraciones sus
de contaminantes.

Habria un potencial limitado de exposicion de Iq
receptoresensibles al amianto o LBP asociado &
demolicién de 4.3 millones de pies cuadrados.

Habria un potencial limitado de exposicion de Iq
receptores sensibles a la fiebre del valle asocia
movimiento de 51.5 millones de yardas cubicas
suelo y a ldtaracién de 813 acres.

Igual que la Alternativa 1.

Habria un potencial limitado de exposicion de Iq
receptores sensibles al amianto o LBP asociad
demolicién de 7.1 millones de pies cuadrados.

Habria un potencial limitado de exposicion de Ig
receptres sensibles a la fiebre del valle asociad
movimiento de 60.4 millones de yardas cubicas
suelo y a la alteracién de 1,047 acres.

Igual que la Alternativa 1.

Habria un potencial limitado de exposicion de Iq
receptores sensibles al amianto o a&i&dasa la
demolicién de 4.0 millones de pies cuadrados.

Habria un potencial limitado de exposicion de Ig
receptores sensibles a la fiebre del valle asocia
movimiento de 58.7 millones de yardas cubicas
suelo y a la alteracién de 870 acres.

Iguaue la Alternativa 1.

Habria un potencial limitado de exposicion de Ic
receptores sensibles al amianto o LBP asociadc
demolicién de 2.0 millones de pies cuadrados.

Habria un potencial limitado de exposicion de Ic
receptores sensibles a la fiebvalteehsociada al
movimiento de 52.2 millones de yardas cubicas
suelo y a la alteracién de 1,048 acres.

Impacto AQ#8: Impactos directos temporales en
calidad del aire localizdgxposicién a los olores

Las posibilidades de que los glenesados por la
construccién afecten a los receptores sensibles

lugar a quejas por molestias serian limitadas.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Categoria de recursos

Impacto AQ#9: Impactos directos continuos y
permandes en la calidad del aire dentro de la SH
NCCAB, y SIVAB

Alternativa 1

El funcionamiento a largo plazo del sistema HS
reduciria las emisiones de contaminantes segu
criterios regionales a diferencia de las condicior
alternativa Sin Proyecto, lo guétaga en un
beneficio para la calidad del aire a nivel regiong
Las reducciones anuales oscilarian entre 23y §
toneladas de COV, 332y 1,120 toneladas de C
447 toneladas des\NEP y 48 toneladas de, S0y
77 toneladas de fieWll2 y 27 toneladas de PM
dependiendo del escenario de uso.

Alternativa 2

Igual que la Alternativa 1.

Las reducciones anuales oscilarian entre 23y §
toneladas de COV, 332y 1,120 toneladas de C
447 toneladas de:NEP y 48 toneladas de, 30y
77 toneladade f PMy 12 y 27 toneladas de.$M
dependiendo del escenario de uso.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Igual que la Alternativa 1.

Las reducciones anuales oscilarian entre 23y §
toneladas de COV, 330y 1,119 toneladas de C
447 toneladas dex;NeP y 48 toneladas de, Sy
76 toneladas de fieWil2 y 27 toneladas de.$£M
dependiendo del escenario de uso.

Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1.

Las reducciones anuales oscilarian entre 23y &
toneladas de COV, 332y 1,120 toneladas de C
447 toneladas dexX\Ne® y 4&neladas de 534y
77 toneladas de fieWil2 y 27 toneladas de.$£M
dependiendo del escenario de uso.

Impacto AQ#10: Impactos directos permanentes
continuos en la implementacién de un plan de cg
aire aplicable

La reduccion de las eoniss derivadas de las
operaciones del proyecto favoreceria la implem
de los planes de calidad del aire y el logro de Ig
objetivos regionales de calidad del aire.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto AQ#11: Impactos directos permanentes
continuos en la calidad del aire localkzatos
criticos de monoxido de carbono (Cumplimiento
estandares NAAQS)

El aumento del trafico no supondria puntos criti
localizados de CO o en excelas aéveles conform
a los estandares NAAQS o CAAQS.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto AQ#12: Impactos directos continuos y
permanentes en la calidad del aire localizado
Exposicion a toxicosaiie de fuentes moviles (MS

El funcionamiento del sistema HSR daria lugar
reduccién y mejora de los niveles de MSAT an
regional. El aumento del trafico de la estacion t
bajo potencial de impactos significativos localiz
MSAT.

Igual que la Alternativa 1.

Igwal que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto AQ#13: Impactos directos permanentes
continuos en la calidad del aire locakaados
criticos de material particulado (Cumplimiento de
estandares NAAQS)

El proyecto no se consideayecto de interés pq
la calidad del aire, sobre la base de las descrip(
que se indican en el Titulo 40 del Cddigo de
Regulaciones Federales, Articulo 93.123 b) 1).

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1

Impacto AQ#14: Impactos directos permanentes
continuos en la calidad del aire localkEzquisicion a
las particulas de diésel ygPRiesgo para la salud)

Las emisiones de DPM ysphdcedentes de la
reubicacion del servicio de carga y deiduriento
de la estacion y de las instalaciones de manten
no expondrian a los receptores sensibles a ries
la salud por contaminantes que superen los um
del BAAQMD.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que ldtArnativa 1.

Impacto AQ#15: Impactos directos permanentes
continuos en la calidad del aire localkEzquisicion a
los olores

Los olores generados por las emisiones serian
y No se preveé que afecten a un niimero conside
personas.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Gases de efecto invernadero

Impacto AQ#16: Impactos Temporales Directos
Indirectos en el Cambio Climético -(dobalones de
Gases de Efecto Invernadero (GEI)

Las emisiones de GEI generadas durante la
construccion temporal de 56,528 toneladas mét
CQe por afio se companian con las reducciones
logradas por el funcionamiento del proyecto en
afios (en relacion con las condiciones de la alte

Sin Proyecto de 2029).

Las emisiones de GEI generadas durante la
construccion temporal de 61,733 toneladas mét
CQe por afio se compensarian con las reduccig
logradas por el funcionamiento del proyecto en
afios (en relacion con las condiciones de la alte

Sin Proyecto de 2029).

Las emisiones de GEI generadas durante la
construccion temporab8&97 toneladas métricas
CQe por afio se compensarian con las reduccig
logradas por el funcionamiento del proyecto en
afios (en relacion con las condiciones de la alte

Sin Proyecto de 2029).

Las emisiones de GEI generadas durante la
congruccién temporal de 58,399 toneladas métr
CQe por afio se compensarian con las reduccic
logradas por el funcionamiento del proyecto en
afos (en relacién con las condiciones de la alte
Sin Proyecto de 2029).
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Categoria de recursos

Impacto AQ#17: ImpaBtiosctos e Indirectos
Permanentes y Continuos en el Cambio Climatic
- Emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GE

Alternativa 1

El funcionamiento a largo plazo del sistema HS
reduciria las emisiones de GEl, en relacion con
condiciones de la alternativé®®yecto, lo que dai
lugar a una mejora en los niveles de GEIl en el §
estatal y regional. Las reducciones anuales osc
entre 1 millén de toneladas métricaselg CO

millones de toneladas métricas se @pPendiendo

del escenario dsou

Alternativa 2

Igual que la Alternativa 1.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3
Igual que la Alternativa 1.

Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1.

Ruidos y vibraciones

Ruidos

Impacto NV#1: Exposicion temporaria de receptq
sensibles a los ruidos provenientes de la constry

El impacto acustico temporal en lugares sensib
ruido excederia el criteria:¢#el8 horas nocturnag
en zonas residenciales de 70 dBA pactviaades
tipicas de construccion de vias a una distancia
374 pies de la actividad de construccion de des
desbroce y hasta 774 pies de la actividad de eg
aérea de vertido de hormigdn. Para las mejoras
PG&E, estos criteriosxaederian hasta 522 pies
la actividad de reconduccion. Estas distancias S
aplicables a las cuatro alternativas del proyecto

Similar a la Alternativa 1, con menos impactos {
en las subsecciones de Morgan Hill y Gilroy y M
Corridor.

Similar a la Alternativa 1, sin impactos sonoros ¢
zona comercial del centro de Gilroy.

Similar a la Alternativa 1, pero sin actividad de
estructura aérea de vertido de hormigon desde
José hasta Gilroy. Esto tendria mayores impact
Morgan Hill.

Vibraciones

Impacto NV#9: Exposicion temporaria de receptq
sensibles y edificios a las vibraciones provenient
construccion

Posibles molestias por los métodos de vibracioi
la noche a menos de 300 pies de estructuras
residenciales.

Dafo potencial a los edificios por el impacto de
de pilotes a menos de 50 pies de las estructura
Vibracion potencial perceptible en edificios ocuy
un radio de 100 pies de las operaciones de peri
de tlneles para laastvuccion de tineles.

Similar a la Alternativa 1, pero potencialmente 1
compactacion vibratoria en los terraplenes y en
pendiente en Monterey Corridor y en las subsec
de Morgan Hill y Gilroy; menos compactacion v
en San José hastadleg Scott Blvd.

Similar a la Alternativa 1 en Gilroy y en la subse
Monterey Corridor, pero el trazado oriental en G
Morgan Hill afectaria a menos estructuras; simi
Alternativa 2 en la subseccion de Monterey Cor|
través de Salosé.

Similar a la Alternativa 1 al este de Gilroy; la me
parte de la compactacion vibratoria se produce
terraplenes y en las secciones a nivel de todas
alternativas del proyecto; la construccién en el ¢
de via existente podria requasitrabajo nocturno
para reducir al minimo las interrupciones del se

EMF y EMI

Impacto EMF/EMI#1: Impactos temporales por e
equipo de construccion.

Las actividades de construccion se realizarian g
50 pies de distancia densislaciones con equipo
sensible conocido. Por lo tanto, estas instalacio
estarian expuestas a la frecuencia electromagn
(EMF) generada por el equipo de construccion.

Ninguna persona estaria expuesta a niveles de
que superen los requigtiablecidos por las norm
de salud humana.

La EMF generada durante la construccion estalr
debajo de los niveles que se sabe que perturbal
actividades agricolas.

La actividad temporal de construccion causaria
fluctuaciones en los niveles dedti¥idije los efect
practicos se limitarian a un radio de 50 pies de
del proyecto y cumplirian con las regulaciones (
FCC. Ninguna persona estaria expuesta a nivel
EMF que superen los requisitos establecidos p¢
normas de salud huméares actividades de
construccion se realizarian a menos de 15 pies
Butterfield Professional Center, una instalacion
equipo sensible conocido.

La EMF generada durante la construccion estai
debajo de los niveles que se sabe que perturbal
actividades agricolas.

Igual que la Alternativa 1

Igual que la Alternativa 1
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Categoria de recursos
Servicios Publicos y Energia

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Servicios Publicos

Impacto PUE#1: Interrupcién temporal planificad
accidental de servicios publicos

Las interrupciones planificadas y accidentales ¢
servicios publicos serian temporales y de corta
duracion. Hay 211 lineas principales de servicig
publicos dentro del area de estudio de recursos
Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1,maapie hay 301 lineag
principales de servicios publicos dentro del area
estudio de recursos para la Alternativa 2.

Igual que la Alternativa 1, excepto que hay 201
principales de servicios publicos dentro del aree
estudio de recursos pardtéanativa 3.

Igual que la Alternativa 1, excepto que hay 380
principales de servicios publicos dentro del aree
estudio de recursos para la Alternativa 4.

Impacto PUE#2: Impactos temporales por el Usg
Agua

La construccién requeriria 4,389pies de agua,
que es el 10 por ciento del uso actual de agua f
tierra dentro de la huella del proyecto.

La construccién requeriria 4,20piasrde agua qu
es el 9 por ciento del uso actual de agua para I3
dentro de la huella del mtoye

La construccién requeriria 4,555pesade agua,
que es el 10 por ciento del uso actual de agua f
tierra dentro de la huella del proyecto.

La construccién requeriria 4,426paesede agua,
que es el 10 por ciento del uso actual geizglaa
tierra dentro de la huella del proyecto.

Impacto PUE#3: Reduccioén del acceso a los ser
publicos existentes en el derecho de via del HSH

Se proporcionaria acceso a los servicios public
durante y después de la construccion de todas
alternativas del proyecto.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto PUE#4: Principales serviciosgpékitente
que requieren reubicacién o eliminacion

Reubicacién de 158 lineas principales de servig
publicos y proteccién durante la sustitucion de 4
de servicios publicos; remocidn, realineacién/al
de 8 lineas de servicios publicos.

Desplazamiento de 3 estanques de percolacion
comprenden 51 acres en la planta de tratamien
aguas residuales (WWTP) de la Autoridad Regi
Aguas Residuales del Condado Sur (SCRWA).

Reubicacién de 234 lineas principales de servig
publicos groteccién durante la sustitucion de 60
principales de servicios publicos; remocion,
realineacién/abandono de 7 lineas de servicios
publicos.

Desplazamiento de 3 estanques de percolacion
comprenden 51 acres en la planta de tratamien
aguasesiduales (WWTP) de la Autoridad Regio
Aguas Residuales del Condado Sur (SCRWA).

Reubicacién de 150 lineas principales de servig
publicos y proteccién durante la sustitucion de 4
principales de servicios publicos; remocion,
realineacion/abdono de 7 lineas de servicios
publicos.

No hay impacto en la planta de tratamiento de &

residuales de la Autoridad Regional de Aguas
Residuales del Condado Sur (SCRWA).

Reubicacién de 163 lineas principales de servic
publicos y proteccién dufargastitucion de 102
lineas principales de servicios publicos; remocic
realineacién/abandono de 12 lineas de servicio:
publicos.

No hay impacto en la planta de tratamiento de ¢
residuales de la Autoridad Regional de Aguas
Residuales del CondaddSORWA).

Impacto PUE#5: Impactos temporales por la con
de nueva infraestructura de servicios publicos

La alternativa 1 incluye la construccion de tres
subestaciones de potencia de traccién (TPSS) \
estaciones de conmutacion de servicios ®léctrig
situadas en el mismo lugar; cada sitio de TPSS
ocuparia hasta 2 acres; el cuarto emplazamient
TPSS se construiria en uno de los dos sitios alt
en Gilroy.

La alternativa 1 incluye la reconduccion de tres
eléctricas de 115 kV; la construccidon de nuevas
de agua potable y aguas residuales para las es
y las instalaciones de mantenimiento; la constry
una nueva infraestructura d@éged las aguas

pluviales en la subseccién de Morgan Hill y Gilr
construiria una nueva infraestructura de drenaje
aguas pluviales en la subseccion de Paso Pach

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternafiva

Impacto PUE#6: Impactos temporales por la gen
de aguas pluviales y aguas residuales

La construccién requeriria 4,339iesade agua, Iq
gue resultaria en la generacion potencial de 0.4
de aguas residuales, que es menos del @atpor
de la capacidad total de tratamiento de aguas
residuales dentro del area de estudio de recurs
(RSA).

La construccién requeriria 4,205phesade agua, Iq
gue resultaria en la generacion potencial de 0.3
de aguas residuales, que es mer@& gelr ciento
de la capacidad total de tratamiento de aguas
residuales dentro del area de estudio de recurs
(RSA).

La construccién requeriria 4,555phesade agua, Iq
gue resultaria en la generacion potencial de 0.4
de aguas residuales, quaesos del 0.25 por cien
de la capacidad total de tratamiento de aguas
residuales dentro del &rea de estudio de recurs
(RSA).

La construccién requeriria 4,42piasrde agua, lo
gue resultaria en la generacién potencial de 0.4
de aguas residumlgue es menos del 0.2, por cie
de la capacidad total de tratamiento de aguas

residuales dentro del &rea de estudio de recurs:

Impacto PUE#7: Generacion temporal de residu
sélidos y residuos peligrosos

La construccién resultaria en 199/8@8 gabicas
de desechos sélidos de las actividades de dem

La construccién resultaria en 325,000 yardas ct
de desechos sélidos de las actividades de dem

La construccién resultaria en 184,800 yardas cl
de desechos sélidos de lagidades de demolicior

La construccién resultaria en 90,100 yardas cut
desechos solidos de las actividades de demolic
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Categoria de recursos
Energia

Alternativa 1

Alternativa 2

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Alternativa 4

Impacto PUE#12: Consumo temporal de energiz
la construccion

La construccién requeriria 2Bjlfdides de Btu.

La construccién requeriria 28,755 billones de B

La construccién requeriria 24,015 billones de B

La construccién requeriria 29,280 billones de Bi

Recursos Biol6gicos y Acuatiéos

Especies en situacion especial

Impact®lO#1: Conversion o degradacion permane
habitat para especies de plantas en situacion espe

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat de 54 especies de plantas de estado especial, 8 de las cualesistateifelbiERA © 1ISAE podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en zonas adyace
mejores practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biolégicordmiantadarcamsdsicopactos direntbseetds en las plantas de estado especial y su habitat en todas le

alternativas.

Habitat para todas las plantas de estado e
(sin superposicion)

1,639.4

1,673.0

1,658.3

1,583.3

Impacto BIO#2: Conversion permanente o degrada
habitat de la mariposa Bay Checkerspot y su morta

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat (incluid
habitat critico) de la mariposa Bay Checkerspot, y
degradar el habitat fuera de la huella del proyecto
zonas adyacentes. Lasideaties también podrian
provocar la mortalidad de ejemplares, si estos est
presentes en el habitat afectado. El aumento de Ig
sombras debido a la construccion del viaducto en
subseccion de Morgan Hill y Gilroy podria alterar ¢
comportamientodeelo. Las mejores préacticas de
gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion
WEAP y el monitoreo bioldgico durante la constru
minimizarian los impactos directos e indirectos so
mariposa Bay Checkerspot en la Alternativa 1.

Los impactos da Alternativa 2 serian similares a lo
Alternativa 1, pero no generaria impactos por som
el comportamiento de vuelo porque se construiria
terraplén en lugar de un viaducto. El area del habi
afectado seria equivalente al de la Adgeinat

Los impactos bajo la alternativa 3 serian similares
la alternativa 1, pero afectarian un poco mas el h§
la alternativa 1.

Los impactos bajo la alternativa 4 serian similares
la alternativa 1, pero afectarian un poccehteingt.

Habitat de la mariposa Bay Checkerspot

32.4

42.5

32.4

25.4

Habitat critico designado para la mariposa
Checkerspot

26.0

34.8

26.0

21.0

Impacto BIO#3: Conversion permanente o degrada
hébitat y mortalidad detastaceos de estanques
vernales

El proyecto alteraria o perturbaria el habitat del camardn de hadas Conservancy, el camarén de hadas demat@eadpeseicgues vernales y el camardn renacuajo de estanques vetteglasiay pbldébitat de
estanques vernales fuera de la huella del proyecto o en sus inmediaciones. Las actividades también podidad peefEaplaremriilestos estuvieran presentes en el habitat afectado. Las mejores pr&tti©asidday
construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo bioldgico durante la construccién minimizarian losdimgraotosatiredtmsaustaceos de estanques vernales en todas las alternativas.

Habitat para el camarén hada de estanque 27.6
vernales

Habitat para el camarén renacuajo de esta 27.6
vernales

Habitat para el camarén de hadas de cuer 27.6
largos

Habitat para el camardn de hadas Consery 27.6

Impacto BIO#4: Extracciponda de plantas de saulco
potencialmente alberguelesinocerus californicus
dimorphus

El proyecto podria eliminar las plantas de salico presuntamente ocupadas por el escarabajo de cuernos lergogaikisdégoatiingdiitat fuera de la huella del proyecto o en zonas adyacentes. La eliminacion de
salico ocupadas resultaria en la mortalidad de los ejemplares. Las mejores practicas de gestion (BMP) d@izitacismutedE APcy el mortiiotégico durante la construccién minimizarian los impactos directos e
sobre el escarabajo del salco del valle en todas las alternativas.

Habitat potencialmente favorable para el
escarabajo de cuerno largo del sauco del

158.9

Impacto B#5: Conversion permanente o degradaci
habitat y mortalidad del abejorro de Crotch

El proyecto convertiria y alteraria el habitat y podria dar lugar a la mortalidad de abejas especificadas msgteicriassie s reinas de hibemstéin presentes en la huella del proyecto en el momento ¢
construcciGhas mejores practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacién de WEAP y el monitoreo biolag@ordomaimedaréamsis impactos directos esrsdibeet el abejorro de Crotch en todas las

alternativas.
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Categoria de recursos

Habitat potencialmente favorable para el a
de Crotch

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 4
1,539.7

Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3

1,583.6

Impacto BIO#6: Conversion permanente del habita
mortalidad directa de la trucha arco lespriea del
Pacifico, y conversion permanente del habitat esen
los peces para el salmén de la costa del Pacifico

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat de los arroyos para la trucha arco iris CCC y SCCC, la latngabradietiBartifitn de¢ Pacifico (Chinook y coho) designado EFH (Habitat esencial para peces), y podria
aguas abajo de la huella del proyecto en los cruces de arroyos afectados. Las actividades de hincado dbigitgpesisfairemegarttnmortalidad de ejemplares, si estos estuvieran presentes en el habitat afectado.
practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biolégico durantdzdartamédsucogerctosirectodieectos sobre los peces de estado especial en todas las alternativas.

Habitat para la trucha arco iris CCC/SCCC 34.0 36.1 46.8 31.1
Agua dulce designada EFH para el salmar 9.8 10.2 9.8 6.6
costa del Pacifico

Habitat para la lamprea del Pacifico 207.4 213.1 212.6 200.5
Habitat critico designado para la trucha arg 8.2 9.4 9.4 7.5
CCcC/sccc

Impacto BIO#Zonversién permanente o degradacid
habitat de la salamandra tigre de California y su mq
directa

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat (incluido el habitat critico) de la salamandra tigre de Gaifdaniel gt e 1a huella del proyecto en zonas adyacentes. Las actividades también podrian provoca
ejemplares, si estos estuvieran presentes en el habitat afectado. Las mejores practicas de gestion (BMR)ap&citacsnudeitivig AP monitoreo bioldgico durante la construccién minimizarian los impactos direct
sobre la salamandra tigre de California en todas las alternativas.

Habitat favorable para la salamandra tigre
California

3,159.7 3,392.7 3,404.3 2,968.6

Habitat critico designado para la salamand
de California

278.5

Impacto BIO#8: Conversion permanente o degrada
habitat de la rana de patgs de California y su
mortalidad directa

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat (incluido el habitat critico) de la rana de patas rojas del&@pikifdanial hgmidtduera de la huella del proyecto en zonas adyacentessltasdidividadrian provocar la morta
de ejemplares, si estos estuvieran presentes en el habitat afectado. Las mejores practicas de gestion (BiViR)wdpiicacismubed/EAP y el monitoreo bioldgico durante la construccidosrmimpadtasidirectos e
indirectos sobre la rana de patas rojas de California en todas las alternativas.

Habitat de la rana de patas rojas de Califo

2,837.6 3,333.5 3,001.6 2,469.7

Habitat critico designado para la rana de p
rojas de California

923.6 923.6 923.0 923.6

Impacto BIO#9: Conversion permanente o degrada
habitat y mortalidad directa de la rana de patas am
las estribaciones

El proyecto eliminariateratia el habitat de la rana de patas amarillas de las estribaciones, y podria degradar el habitat fueredmlarhaellasiatigacentes. Las actividades también podrian provocar la mortalidac
si estos estuvieran presentes lefibitat afectado. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAR g élraotétteembgitaGgcion minimizarian los impactos directos e indirecto:
rana de patas amarillas de las estribacidogaslas alternativas.

Habitat favorable para la rana de patas am
de las estribaciones

133.0 131.2 132.9 127.7

Impacto BIO#10: Conversion o degradacion perma
habitat y mortalidad directa del sapo de espuelas o

Elalcance del proyecto eliminaria o alteraria el hdbitat del sapo de espuelas occidental, y podria degradarheidiabitelt fueyaade en zonas adyacentes. Las actividades también podrian provocar la mortalidad ¢
estos estuvien presentes en el habitat afectado. Las mejores practicas de gestién (BMP) de la construccion, la capani@gitonedebidBfRy @élirante la construccién minimizarian los impactos directos e indirect
de espuelas occidentatlalas las alternativas.

Habitat favorable para el sapo de espuelag
occidental

740.8 740.8 760.9 740.8

Impacto BIO#11: Conversiéon o degradacion perma
habitat y mortalidad directa de la tortuga de poza o

El proyecteliminaria o alteraria el habitat de la tortuga de estanque occidental, y podria degradar el habitat fuessedmlarhneliaglaegacentes. Las actividades también podrian provocar la mortalidad de ejemp
estuvieran presentegkhdbitat afectado. Las mejores practicas de gestién (BMP) de la construccién, la capacitaciéon de WEAR g éliraatéttaembgitagcion minimizarian los impactos directos e indirectos sobre
estanque occidental en toda$téaieativas.

Habitat favorable para la tortuga de estanq
occidental

3,901.0 4,388.2 3,811.5 3,517.2
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Categoria de recursos

Impacto BIO#12: Conversion o degradacion perma
habitat y mortalidad directa de la gambelia sila

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 4

El proyecto eliminaria o alterdrédoight del lagarto leopardo de nariz roma, y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto éagactsiddgasaatebién podrian provocar la mortalidad de ejemplares, s
estuvieran presentes en el habitat afectadqotessprécticas de gestion (BMP) de la construccidn, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biologico dmimimaZaréamsbsicoidactos directos e indirectos sobre el la
leopardo de nariz roma en todas las alternativas.

Habitat favorable para el lagarto leopardo
roma

696.3

Impacto BIO#13: Conversién permanente o degrad
habitat y mortalidad directa de la serpiente latigo d¢
Joaquin, la lagartija sin patas californiana y el cama
noroeste

El poyecto eliminaria o alteraria el habitat de la serpiente latigo de San Joaquin, la lagartija sin patas gethcateaaltifiochehnoroeste y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en zonas adyac
actividades tamh podrian provocar la mortalidad de ejemplares, si estos estuvieran presentes en el habitat afectado. Hegyesjore@BMétidada construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biologico
construccién minimizarian l@ctogpdirectos e indirectos sobre estas especies en todas las alternativas.

Habitat para la serpiente latigo de San Joa 855.9 855.9 855.8 855.9
Habitat para la lagartija sin patas california 19.8 19.8 19.7 19.8
Habitat para el camaleén del noroeste 1,227.1 1,227.1 1,226.8 1,227.1

Impacto BIO#14: Conversion o degradacion perma
habitat y mortalidad directa de la serpiente jarreterg

El proyecto eliminaria o alteraria el habitsrgeetde de liga gigante, y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en zonas adyaceatebidrapaedtiaidadesocar la mortalidad de ejemplares, si estos
presentes en el habitat afectado. Las mejores pragaatasdBMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo bioldgico durante la construtnjgactosiirieetdarelgedirectos sobre la serpiente de |
gigante en todas las alternativas.

Habitat para la serpiente de liga gigante

568.0

Impacto BIO#15: Conversion permanente o degrad
habitat y mortalidad directa del biho campestre y €
saltamontes

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat del biho campestrsaitahguntas) y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en zonas adyacentes. Las actividdessuaroliéngaodriabandono de nidi
activos, si estuvieran presentes en el habitat afectado. Las mejores pract{BAdR)edgdstiéonstruccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biologico durante la construccién miniheetdarel osdingeaasosobre
estas especies en todas las alternativas.

Habitat favorable para el buho campestre

514.9

Habitat pa el gorrion saltamontes

945.8 945.8 945.7 945.8

Impacto BIO#16: Conversion permanente o degrad
habitat y mortalidad o perturbacion directa del chorl
y del chorlo nevado (poblacion interior)

El proyecto eliminaria o alterdrédoight del chorlo llanero y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en zonas adyaceaiehidapadtiaidadssruir o causar el abandono de los nidos activos del ch
estuvieran presentes en el habitat afgcpaiturbar a los chorlos llaneros que invernan. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construdeiSMERR gpelantacidoreo bioldgico durante la construccion minimiz
impactos directos e indirectos sobre estas espedaslas alternativas.

Habitat favorable para el chorlo llanero

907.6

Habitat favorable para el chorlo nevado

351

Impacto BIO#17: Conversién o degradacion perma
habitat y mortalidad directa o alteracion del tecolotg

Elproyecto eliminaria o perturbaria el habitat para el tecolote llanero. Las actividades también podrian eagjesndanesrtll@isld<tar las madrigueras ocupadas o colapsar las entradas de las madrigueras e impe
actividades témén podrian perturbar las parejas que anidan y hacer que abandonen los huevos o las crias. Las mejore@pmBgtiatadmgestioion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biolégico durante la
minimizarian los impactos direcindirectos sobre el tecolote llanero en todas las alternativas.

Habitat favorable para el tecolote llanero

2,176.8 24411 2,366.3 2,014.6

Impacto BIO#18: Conversién o degradacion perma
habitat para el aguila real y aguila tédeza

El proyecto eliminaria o perturbaria el habitat del Aguila dorada y el aguila calva. Las actividades tamb#lappdrigiapqrtardaidan y hacer que abandonen los huevos o las crias. Las mejores practicas de gesi
constuccion, la capacitaciéon de WEAP y el monitoreo bioldgico durante la construccion minimizarian los impaatespiemitssesotmgassias alternativas.

Habitat para el aguila dorada

1,552.5 1,581.5 1,561.8 1,505.9

Habitat para el aguila calva

536.8 548.8 526.6 515.7

Impacto BIO#19: Lesion o alteracion del condor de
California

El proyecto se construiria en el borde de la region del condor de California; sin embargo, los ejemplaresipwiriarsedbseenider durante las actividades de construccion. Los escombros de la construccion y ot
podrian ser ingeridos o provocar enredos. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construccion, la gapbeitationedebiviBgieanterla construccion minimizarian los impactos directos sobre el céndor de (
todas las alternativas.

Impacto BIO#20: Conversién o degradacion perma
habitat y alteracion de aves de presa en situacion €
(halcon peregriamericano, gavilan rastrero) y otras
de presa

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat del halcdn peregrino americano, el aguilucho nortefio, el gavilfas deesldetapd@a. Las actividades a menos de 500 pies de Iaspoddsiaciausar que las parejas que .
abandonen los huevos o las crias. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacioredebiBgieoyceinammte la construccion minimizarian los impactos directespeuiee estaslas las
alternativas.

Habitat del halcén peregrino americano

5,287.7

4,682.6

4,594.7 4,012.5
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Habitat del aguilucho del norte

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 4
2,356.6

Alternativa 3
2,675.0

Alternativa 2
2,751.3

Alternativa 1
2,481.1

Habitat del gavilan de cola blanca

3,218.4 3,478.5 3,412.9 2,971.9

Impacto BIO#21: Conversion o degradacion perma
hébitat y alteracion de la aguililla de Swainson

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat favorable para los halcones de Swainson Las actividades taanlzdaspparégaspguiemigihacer que abandonen los huevos o las crias. Las mejores préacticas de gestic
construccion, la capacitaciéon de WEAP y el monitoreo bioldgico durante la construcciéon minimizarian loségdtabsodide e avizon en todatelsmtivas.

Habitat favorable para el Halcon de Swain

1,534.4 1,743.5 1,534.4 1,480.8

Impacto BIO#22: Conversion o degradacion perma
habitat y mortalidad directa de la golondrina azulne
papamoscas boreal y verdugo americano

Elproyecto eliminaria o perturbaria el habitat de la golondrina purpirea, el papamoscas olivaceo y el alcastivitadesrizanbidnagaarian destruir o causar el abandono de nidos activos, si estuvieran presentes
afectado. Las meje practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biol6gico durai@dartam$bsicoidectos directos e indirectos sobre estas especies en todas las alter

Habitat del alcaudén americano 3,275.8 3,5635.8 3,471.7 3,029.2
Habitat de la golondrina purpirea 443.8 443.8 442.0 443.8
Habitat del papamoscas olivaceo 463.6 463.6 461.7 463.6

Impacto BIO#23: Conversién o degradacion perma
habitat ynortalidad directa del vireo de Bell, chipe a
chipe grande

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat del vireo de Bell, la curruca amarilla y el chipe de pechegratailiel, yabitdtitudra de la huella del proyecto ensoemissadyas actividades también podrian destruir o cat
abandono de nidos activos, si estuvieran presentes en el habitat afectado. Las mejores practicas de gestitci@MVB)cdpizitacisn de WEAP, la restauracion y revegetasiafed@das, y las medidas de control de
malezas invasivas minimizarian los impactos directos e indirectos sobre estas especies en todas las alternativas.

Habitat favorable para el vireo de Bell 119.3 1245 120.7 105.3
Habitat favorable para la curruca amarilla 54.2 55.1 53.5 45.3
Habitat favorable para el chipe de pecho a 47.1 47.1 46.3 44.1

Impacto BIO#24: Conversién o degradacion perma
hébitat y mortalidad directa del tordo tricolaraberdd
amarilla

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat del mirlo tricolor y del mirlo de cabeza amarilla, y podritudesycalbx lelibbditle proyecto en zonas adyacentes. Las actividades también podrian destruir odaunsdos!
activos, si estuvieran presentes en el habitat afectado. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la doestrin@os, posvéssial la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biolégico durante la co
minimizdan los impactos directos e indirectos sobre estas especies en todas las alternativas.

Habitat del mirlo tricolor

2,630.3 2,906.9 2,836.6 2,498.2

Habitat del mirlo de cabeza amatrilla

10.6

Impacto BIO#25: Conversion o degrapaoiamente dé
habitat y alteracion de la grulla gris

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat de la grulla de arena, y podria degradar el habitat fuersedwlamashasiedyementes. Las actividades también podrian pertadianldélbergrullas de arena, si estuviera
presentes en el habitat afectado. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitadibnedebigibgiRey dliraote la construccién minimizarian los impactos diresteslaénldirgratila de arena en
todas las alternativas.

Habitat de la grulla de arena mayor

524.5

Habitat de la grulla de arena menor

669.1

Impacto BIO#26: Pérdida de madrigueras y habitat
dispersion y mortalidad directa o alteracion del zorr
desierto de San Joaquin

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat del zorro del desierto de San Joaquin, y podria degradarteléifzbitat fueyzcte ken zonas adyacentes. Las actividades también podrian causar la mortalid zghdstejeley
madrigueras ocupadas o colapsar las entradas de las madrigueras e impedir la fuga. Las actividades tamhbitos mjeinigrapestynbarjudicar su comportamiento de reproduccién, alimentacién o refugio. Las meja
gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo bioldgico durante la construccigactosidieariaelasdimectos sobre el zorro del desierto de San Joaquin en todas las alternativas.

Habitat para el zorroddslierto de San Joaqu

2,881.6 2,881.6 29144 2,881.0

Impacto BIO#27: Conversion o degradacion perma
hébitat y mortalidad directa de la rata canguro de S
Joaquin

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat de la rata éargnoo das actividades también podrian provocar la mortalidad de ejemplares, si estos estuvieran preseatis eashhdbitas piécticas de gestion (BMP)
construccion, la capacitacién de WEAP y el monitoreo bioldgico duraatératiaimsizarian los impactos directos sobre la rata canguro de Fresno en todas las alternativas.

Habitat favorable para la rata canguro de

105.1

Impacto BIO#28: Pérdida de madrigueras y habitat
dispersion del tején americanongdalidad directa o
perturbacion

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat del tején americano, y podria degradar el habitat fuera d® lerhpefladatipecgates. Las actividades también podrian causar la mortalidad deasjeam[aanesmdfigperas
ocupadas o colapsar las entradas de las madrigueras e impedir la fuga. Las actividades también podrianapestyrparjadicsiegnggdmportamiento de reproduccion, alimentacion o refugio. Las mejores [{igktiRas
de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biolégico durante la construccién minimizartend asdirgaotosatirect! tejon americano en todas las alternativas.

Habitat del tejon americano

1,173.1 1,204.7 1,178.5 1,129.1
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Impacto BIO#29: Conversion permanente o degrad
habitat y mortalidad directa de la rata cambalacher
oscuras y el cacomixtle nortefio

Alternativa 1

Alternativa 2

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Alternativa 4

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat de la rata cambalachera pataaasoixts patefio. Las actividades también podrian provocar la mortalidad de ejemplares, si estos estuhi@béatafesaatks easmejore:
practicas de gestion (BMP) de la construccidn, la capacitacion de WEAP y el monitanés Ibictiggtmiciican minimizarian los impactos directos sobre la rata cambalachera atas oscuras y el cacasrtl@ltemefiva

Habitat de la rata cambalachera patas osc
el cacomixtle nortefio

502.4

512.8

513.3

479.9

Impacto BIO#30: Pérdida de sitios de descanso y n
directa o alteracion de murciélagos en situacion es

El proyecto eliminaria el habitat de slesiedlos murciélagos palidos, el murciélago de orejas grandes de Townsend, el murciélago mastin occidgotatgiddmalrdiéagetividades también podrian destruir o causar
abandono de los sitios de descanso ocupados, si estsmigesneprel habitat afectado. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitaciomedebidiEgyey éliraatetta construccion minimizar
impactos directos sobre estas especies en todas las alternativas.

Habitat para el murciélago palido 4,128.3 4,813.3 4,205.2 3,559.3
Habitat para el murciélago de orejas grand 2,120.9 2,370.4 2,318.0 1,850.5
Townsend
Habitat favorable para el murciélago masti 3,415.9 4,102.6 3,492.8 2,858.9
occidental
Habitat favorable para el murciélago rojo 4.594.7 5,287.7 4.682.6 4.012.5

occidental

Especies que no pertenecen a la categoria de estado especial

Impact®10#33: Mortalidad de la vida silvestre terre
no tiene estatus especial

El proyecto podria dar lugar a la mortalidad de la f
terrestre que no tiene un estatus especial, aplastal
destrozando pequefios animales que viven en el g
que estd escondidos bajo tierra o en la vegetacion
al liberar inadvertidamente materiales peligrosos €
habitat acuético o eliminar la vegetacion y las estr
gue sustentan a las aves y murciélagos que no tie
estatus especial. Las mejoretigas de gestion (BMH
de la construccion, la capacitacion de WEAP y el
monitoreo biolégico durante la construccién minim
los impactos directos sobre la vida silvestre que n
considera de estado especial en la Alternativa 1.

Los impactos en leefnativa 2 serian los mismos qu
la Alternativa 1. No hay especies de vida silvestre
tengan estatus especial o tipos de actividad exclus
una alternativa; todas tienen el mismo potencial d¢
en impactos directos.

Los impactos enAlternativa 3 serian los mismos q
la Alternativa 1. No hay especies de vida silvestre
tengan estatus especial o tipos de actividad exclus
una alternativa; todas tienen el mismo potencial d¢
en impactos directos.

Los impactos da Alternativa 4 serian los mismos q
la Alternativa 1. No hay especies de vida silvestre
tengan estatus especial o tipos de actividad exclus
una alternativa; todas tienen el mismo potencial de
en impactos directos.

Impacto B#34: Eliminacion o degradacion del habit
alteracion de aves acuaticas y aves playeras

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat de las
acuaticas y costeras en dos areas importantes pal
conservacion de las aves (IBA) de Audubon, y poc
degradar el habitat fuera de la huella del proyecto
zonas adyacentes. Las mejores practicas de gesti
(BMP) de la construccion, la capacitacion de WEA
monitoreo biolégico durante la construccién minim
los impactos directos e indirectaseldibitat de las
aves acuaticas y costeras en la Alternativa 1.

Los impactos bajo la Alternativa 2 serian los mism
en la Alternativa 1 porque su huella es idéntica do
cruza las IBA de Audubon.

Los impactos de la alternativa 3 serian signitares p
mayores que los de la alternativa 1 porque la alter
cruzaria una superficie mayor de la planicie de iny
de 10 afios del lago Soap y las tierras agricolas al
Gilroy.

Los impactos bajo la Alternativa 4 serian los mism
en la Rernativa 1 porque su huella es idéntica don
cruza las IBA de Audubon.

Comunidades de plantas de estado especial

Impacto BIO#35: Conversion o degradacion perma
comunidades de plantas en situacion especial

El proyecto eliminarfgedurbaria las siguientes comunidades de plantas de estado especial, y podria degradar las comunidadegsigepiahtadydeesdtzda la huella del proyecto. Las mejores practicas de gestion
construccion, la capacitacién de W ABRitoreo biolégico durante la construccion minimizarian los impactos directos e indirectos sobre las aonr estadesedpgiaiten todas las alternativas.

Pantano alcalino 9.7
Humedal de matorral alcalino 0.9
Charca vernalcalina 27.1
Pastizal anual de California 1,138.4 1,166.4 1,144.0 1,091.9
Bosque de sicomoros de California 12.6
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Alternativa 1

Alternativa 2

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Alternativa 4

Pantano de agua dulce 2.3 2.4 11.3 2.3
Chaparral mixto 19.6 19.6 19.5 19.6
Bosque riberefio mixto 26.3 27.6 30.3 20.9
Humedal de bosque palustre 31.9 315 26.3 27.9
Humedal estacional 16.2 16.4 13.9 11.6
Estanques vernales 0.4

S;‘;zgigsptgé?;d;;ifa%(;g“”idades de pla 1,269.4 1,299.0 1,281.3 1,209.9

Recursos Acuaticos

Impacto BIO#37: Conversidon permanente o degrad
los recursos acuaticos considerados jurisdiccionale
virtud del articulo 404 de la Ley Federal de Agua Li
regulados por el Estado

El proyecto eliminaria o alteraria los tipos de cobernedalesy no humedales protegidos por el gobierno federal (es decir, los recursos acuéticos), y podria aegfitidas loerecdedaduella del proyecto en zonas
adyacentes. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construdzdionaleaf&AP y el monitoreo biolégico durante la construccion minimizarian los impactos directos e tndges @sustiowsles tedas las

alternativas.

Humedales

58.2 (P) 19.3 (T)

58.1 (P) 19.6 (T)

67.8 (P) 11.9 (T)

56.2 (P) 13.6 (T)

No humedales

42.3 (P) 68.3 (T)

49.9 (P) 69.9 (T)

43.0 (P) 68.8 (T)

40.4 (P) 64.7 (T)

Total de recursos acuaticos jurisdiccionale
de impactos permanentes y temporales)

188.0

197.4

191.5

174.8

Impacto BIO#38: Conversion permadegtadacion de
los recursos regulados por el Codigo de Pescay C
California, articulo 1600 y siguientes.

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat riberefio y los recursos acuéticos sujetos a la reglamentagiéigdaraes;ylqiEddegradar dichos habitats fuera de la huella del proyecto en areas adyacentes. Las me
de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biolégico durante la constutoidgactositiizerdsrel@ctiis sobre los recursos acuaticos en todas las alternativas.

Habitat riberefio 55.1 56.1 54.5 46.4
Rios, lagos y arroyos 126.2 137.0 112.2 105.1
Total de recursos acuaticos 181.3 193.1 166.7 151.5

Arboles protegidos

Impacto BIO#48liminacién de los arboles protegido.
las ordenanzas municipales sobre arboles

El proyecto puede retirar o podar arboles protegidos por ordenanzas municipales de arbolado. La alteraeitingiet aueicapotzizzalde la cobertura deimuakéza que reduce la viabilidad y la regeneracion de los ar
protegidos. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el motettaeohétldgetdndoniaimizarian los impactos directogsesioldieeicts arboles protegidos en todas las

alternativas.

Corredores de fauna silvestre

Impacto BIO#42: Interrupcion temporal del movimie
fauna silvestre

El proyecto afectaria temporalmente al movimient
fauna silvestre creahdaeras temporales al movimi
(por ejemplo, vallas de construccion y desecacion
generando ruido y vibraciones que alteran o retrag
movimientos de los animales al tratar de evitar la ?
trabajo, e introduciendo luz artificial durargeaaon
nocturna que altera o retrasa los movimientos de |
animales al evitar las zonas iluminadas. Las vallag
exclusién de la vida silvestre y las aberturas de lag
de construccion minimizarian los impactos tempor
directos e indirectoseemovimiento de la fauna silve
en todas las alternativas.

Los impactos en la Alternativa 2 serian menores g
Alternativa 1 porque la Alternativa 2 se situaria de
lugar de circunvalar el centro de Morgan Hill, evita
las tierras dgolas y manteniéndose alejado de Coy
Creek, un conocido corredor de movimiento de la
silvestre. La alternativa 2 tendria el menor impactg
temporal en el movimiento de la fauna silvestre de
cuatro alternativas.

Los impactos de la Alternateai@n mayores que los
la Alternativa 1 porque la Alternativa 3 cruzaria m4
protegidas para conservar el movimiento de la vid
silvestre y una mayor extension del corredor de vi
silvestre modelado de Santa Cruz a Gabilan Rang
planicigle inundacion de 10 afios del Lago Soap q
otras alternativas. La alternativa 3 tendria el mayo
temporal en el movimiento de la vida silvestre de |
alternativas.

Los impactos de la Alternativa 4 serian similares a
Alternati 2.
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Impacto BIO#43: Impactos permanentes en el mov
de la fauna silvestre

Alternativa 1

El proyecto crearia una barrera para el movimient
vida silvestre local y regional y fragmentaria el hat
cruces exclusivos de la fauna silvestnedifiaacion d
viaductos y alcantarillas de drenaje para facilitar e
movimiento de la vida silvestre, como se propone
evaluacion del corredor ecoldgico (WCA), minimiz
impactos directos permanentes en el movimiento

Alternativa 2

Las impactos en el movimiento terrestre de la faun
silvestre bajo la Alternativa 2 serian mayores que
Alternativa 1 porque el perfil de trazado esta a nivi
lugar de por viaducto) a través de la mayor parte ¢
Monterey Corridor y las subsecderdergan Hill y

Gilroy, lo que impide el movimiento de varias espe

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Los impactos en la alternativa 3 serian mayores q
alternativas 1y 2 porque la alternativa 3 atravesar
mayor extension de la planicie de inundacion del |
Soap y mégerras agricolas sin desarrollar que estg
alternativas, y también produciria mas impactos d
agua en el movimiento de las especies acuaticas

mayores impactos en el arroyo Llagas.

Alternativa 4

Los impactos de la Alternativa 4 serian similaresaa
Alternativa 2.

fauna silvestre.

Areas de conservacion

Impacto BIO#51: Conversion o degradacion perma
areas de conservacion

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat y la funcién ecoldgica de las tierras de las areas de consquatiicadeagastgoré8MP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biolégico durante
minimizarian los impactos directos e indirectos sobre los recursos acuaticos jurisdiccionales en todas las alternativas.

Areas deonservacion afectadas en acres

572.4 584.7 640.0 566.6

Numero de areas de conservacion afectad

9 11 10 7

Planes de conservacion del habitat

Impacto BIO#53: Conflicto con el Plan de Héabitat d
de Santa Clara

El proyecto podria entramoerfiicto con las siguientes acciones de conservacion del SCVHP:

A La accion LANR requiere la adquisicién y mejora de paisajes naturalatiyeesrentre las colinas de Santa Teresa y Metcalf Canyon al sur, lo que contribuira a oéfnererlasmeatitafdiad de Santa Cruz
Cordillera del Diablo para promover el movimiento de especies protegidas y otras especies nativas a divessas escalas espacial

A La Accion LANBP7 requiere la adquisicion de habitat cerca de las colinas deaSaet&&me Tulare para ofrecer conectividad entre las poblaciones en la Cordillera del Diablo y las e€triaciones de

A La Accion LANEB requiere la adquisicion en titulo de pleno dominio o la obtencion de servidumbres de cassgregmidtejem T lo menos 40 acres del bosque de sicomoros de California existente,
este tipo de cobertura de tierra muy rara y amenazada se mantenga preservada en el area de estudio.
No se anticipan conflictos potenciales con las b&biBoéy LANBVP7 en el sentido de que el proyecto no interferiria con la adquisicion de tierras porque las alternativiearése proyecasdeerta de las areas identifi

para la adquisiciéon. Habria un conflicto potencial cotfeNEBR3duorque la SCVHA esté en proceso de obtener una servidumbre de conservacion para proteger el bosque dia sidortzogusdid Satifps Pacheco en |
Reserva del Arroyo Pacheco, y el proyecto tendria impactos directos pernmaEgeeypttendgl area objeto de proteccion.

Impacto BIO#54: Conflicto con el plan de conserva
valle de Santa Clara (Santa Clara Valley Greenprin

El proyecto no entraria en conflicto con las iniciativas de conservacion del Valle de Santa Clara. La estatsgiaacdel plaluge el objetivo de proteger y mantener las conexiones entre grandes parcelas de esp
proporciomgrandes bloques de habitat, vinculos criticos y resiliencia al cambio climatico. El proyecto cruzaristdesiieias gaa daemonservacion identificadas en la Estrategia 3: El valle del Coyote, el tramo s
P4jaro y élrroyo del Coyote. Sin embargo, en el plan de conservacion no se identifican objetivos cuantitativos ni estrasegidsrpas kesalsernativa 3 afectaria a las parcelas protegidas identificadas por el plan ¢
como importantesgbar proteccion de las tierras agricolas (servidumbres de Bloomfield Norte y Bloomfield Sur), pero esadyidesetas|ne ebjativios de conservacion del habitat.

Dado que el proyecto (todas las alternativas) no impediria la egfhctmiiandsatiinguna estrategia del plan de conservacion, y debido a que el proyecto no obstaculizaria [g@lamplec@emaciacidalen ninguna de las
de interés para la conservacion que se verian afectadas por el proyectrftdtlas)agidtis impactos en las parcelas de conservacion tendrian un efecto sustancial en la aplicaciatidel, pderatte roatisers del proye
no entrarian en conflicto con la aplicacién del plan de conservacion.

Impacto BIO#55: Cottflcon el nexo de Coyote Valle

La construccién de las alternativas del proyecto daria lugar a posibles conflictos con dos modificaciones! ieasondadafmsnpasdvestre propuestas para la conexion del Valle del Coyote: unrpdadaunpesivesre
Metcalf Canyon Road o en Bailey Road y un paso inferior para la fauna silvestre en Blanchard Road. El SikteWe deedan/iaoi@adibiria la implementacion del Plan de conexion del Valle del Coyotenbsj@nsigu
embargo, aumentaria la complejidad de la construccién e incrementaria la extension de los cruces propudkyagtxeepto bajo la

Hidrologia y Recursos Hidricos

Hidrologia de aguas superficiales

Impacto HYD#fnpactosemporales en los patrone
drenaje y en la escorrentia de las aguas pluviale
durante la construccion.

Los cambios en la hidrologia de las aguas supe
gue provocan la erosion y la sedimentacion se

producirian en 94 cuerpos de agua con ateraci
menores, y las actividades de construccion se

producirian en 232 cuerpos de agua. El manten
de los patrones de drenaje en la medida de lo g
un plan de prevencion de contaminacion de agt
pluviales (SWPPP) en el marco del Permiso ge
construccion (CGP), y la adhesion a los permis
reglamentarios minimizarian los posibles impac

hidrologia de las aguas superficiales.

Los impactos de la Alternativa 2 serian similare
de la Alternativa 1; no obstante, dos cuerpos dg
menos tendrian alteraciones menores (92) y 14
de agua mas se verian afectados por las activig
construccion (246).

Los impactos segun la alternativa 3 serian simil
los de la alternativa 1; sin embargo, la misma c
de cuerpos dgua sufriria alteraciones menores
dos cuerpos de agua menos se verian afectadd
actividades de construccion (230).

Los impactos segun la alternativa 4 serian simil
los de la alternativa 1; no obstante, dos cuerpos
agua menos tefadr alteraciones menores (92) y
cuerpos de agua menos se verian afectados po
actividades de construccion (225).
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Resumen

Categoria de recursos

Impacto HYD#thpactos permanentes en los patr
de drenaje y en la escorrentia de las aguas pluvi
durante laeonstruccién.

Alternativa 1

La nivelacion, los taludes de corte y relleno, las
superficies impermeables, los nuevos puentes
alcantarillas, y los cuerpos de agua realineados
modificados darian lugar a cambios minimos er
patrones de drenaje y en la escorrelaseadeias
pluviales. Los nuevos cruces de ferrocarril y caf
mantendrian los patrones de drenaje de 152 cu
agua; 132 cuerpos de agua serian realineados
rellenados; habria 52,944,372 yardas cubicas d
desmonte y terraplén; y se constouideonstruiriar
1,419.2 acres de superficie impermeable. El
mantenimiento de los patrones de drenaje y los
caudales previos a la construccion, un plan de ¢
tratamiento de las aguas pluviales y el disefio d
cuerpos de agua realineados o modificados
minimizarian los impactos permanentes en la h
de las aguas superficiales.

Alternativa 2

Los impactos de la alternativa 2 serian similare
de la alternativa 1; sin embargo, la misma canti
cuerpos de agua tendrian nuevos cruces de fer
careteras (152), se realinearian o rellenarian 11
cuerpos de agua mas (143), habria mayor volur
desmonte y terraplén (53,181,504 yardas cubic
construiria la mayor cantidad de superficie impg
(1,642.1 acres).

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Los impactos de la alternatsexian similares a log
de la alternativa 1; sin embargo, menos cuerpo
agua tendrian siete nuevos cruces menos de fe
y carreteras (145), cuatro cuerpos de agua mer
serian rellenados o realineados (128), y se con
un area mas pequei@asuperficie impermeable

(1,358.9 acres), pero requeriria el mayor volum
desmonte y terraplén (55,524,808 yardas cubic

Alternativa 4

Los impactos de la alternativa 4 serian similares
de la alternativa 1; sin embargo, 11 cuerpos de
menodendrian nuevos cruces de ferrocarril y
carreteras (141), 11 cuerpos de agua menos se
rellenados o realineados (121), se construiria ul
mas pequefia de superficie impermeable (919.3
y se requeriria el menor volumen de desmonte !
terraplérbR,674,633 yardas cubicas).

Calidad de aguas superficiales

Impacto HYD##pactos temporarios sobre la cali
de las aguas superficiales durante la construccid

La nivelacion, la excavacién, el trabajo en los ¢
de agua, el desvio temporal de los arroyos y ot
actividades que afectarian, desestabilizarian y
acopiarian el suelo darian lugar a impactos tem
en la calidad de las aguas superficialest8ada
la escorrentia de 4,936 acres de suelo afectadg
prevenir la elevada turbidez y sedimentacion en
cuerpos de agua receptores. Se realizarian acti
de construccion en 232 cuerpos de agua, 139 d
cuales se desviarian y desedarfgsoralmente, lo
que afectaria fisicamente a los cuerpos de agug
podria requerir la remocion de la vegetacion rib
La aplicacion de las mejores practicas de gesti(
obras de construccion de conformidad con un p
prevencién de contanmérade aguas pluviales
(SWPPP) y el permiso general de construccion
asi como el cumplimiento de las condiciones de
permisos reglamentarios reducirian los impacto
temporales en la calidad del agua.

Los impactos de la alternativa 2 seriaesianites

de la alternativa 1; sin embargo, la construcciorn
afectaria un area mayor de suelo (5,642 acres)
alteraria el lecho, las riberas y la vegetacion en
cuerpos de agua mas (246); y requeriria desvia
desecar temporalmente 10 cuerpos de aglid9nd

Los impactos de la alternativa 3 serian similare
de la alternativa 1; sin embargo, la construcciorn
afectaria un area mayor de suelo (5,031 acres)
alteraria el lecho, las riberas y la vegetacion en
cuerpos de agua menos (230); y rieqdesviar y
desecar temporalmente dos cuerpos de agua mm
(137).

Los impactos de la alternativa 4 serian similares
de la alternativa 1; sin embargo, la construccion
afectaria un area menor de suelo (4,336 acres);
alteraria el lecho, las ribgtas/egetacion en siete
cuerpos de agua menos (225); y requeriria desy
desecar temporalmente seis cuerpos de agua n
(133).

Impacto HYD#mpactos permanentes sobre la cg
de las aguas superficiales durante la construccid

Los cambios erusb de la tierra, las superficies
impermeables y los cuerpos de agua realineadg
rellenados afectarian permanentemente la calid
las aguas superficiales. La alternativa 1 constru
reconstruiria 1,419.2 acres de superficies
impermeables, grant@ale las cuales serian nuey
superficies impermeables asociadas a un viadu
San José y Gilroy. La aplicacién de un plan de
tratamiento de aguas pluviales permitiria admin
calidad y la cantidad de la escorrentia generadé
superficies impermeables. Sin embargo, se rea
o rellenarian 132 cuerpos de agua, lo que daria
una conversién o pérdida permanente de los re
acuaticos y la vegetacion riberefa.

Los impactos de la Alternativa 2 serian siméare
de la Alternativa 1; sin embargo, la Alternativa 2
construiria la mayor superficie impermeable (1,¢
acres) a partir de la construccion de pasos a dis
nivel en la subseccién de Morgan Hill y Gilroy y
rellenaria, realinearia o modificaria ldsaleggua
mas (143).

Los impactos de la Alternativa 3 serian similare
de la Alternativa 1; sin embargo, la Alternativa 3
agregaria o reemplazaria un area mas pequefiz
superficies impermeables (1,358.9 acres) y rellg
realinearia o0 modifiaauatro cuerpos de agua m
(128).

Los impactos de la Alternativa 4 serian similare:
de la Alternativa 1; sin embargo, la Alternativa 4
el area mas pequefa de superficies impermeab
nuevas o reconstruidas (919.3 acres) y rellenari
realinearia o maodificaria 11 cuerpos de agua m
(121), utilizando la infraestructura existente de (
entre San José y Gilroy.
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Resumen
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Categoria de recursos
Aguas Subterraneas

Alternativa 1

Alternativa 2

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Alternativa 4

Impacto HYD#Bipactos temporales en la calidad
volumen de las aguas subterréineaste la
construccion

El desagle, las excavaciones y las fugas y derrn
accidentales de materiales y desechos afectarig
minimamente la calidad y el volumen de las agl
subterrdneas. Los impactos se reducirian si se
cumplieran los requisitos de deskgia Junta
Regional de Control de Calidad del Agua (RWQ
plan de gestién de la construccion; la coordinac
los proveedores de servicios publicos y la RW(Q
aplicacion de las BMP y las caracteristicas del |
en lo que respectagéstion, el transporte y la
eliminacién de los desechos y materiales de
construccion.

Los impactos en el marco de la Alternativa 2 se
similares a los de la Alternativa 1, porque las
actividades de desague se realizarian en difere
lugares de laiélla del proyecto.

Los impactos en el marco de la Alternativa 3 se
similares a los de la Alternativa 1, porque la

construccion de tuneles bajaria temporalmente
freatico y afectaria a los recursos hidricos supe
y los pozos intercam€los; sin embargo, otras

actividades de desagulie se producirian en diferg
lugares de la huella del proyecto.

Los impactos en el marco de la Alternativa 4 se
similares a los de la Alternativa 1, porque el des
los tdneles bajaria temporaéne¢nivel freatico y
afectaria a los recursos hidricos superficiales y
pozos interconectados; sin embargo, otras activ
de desagiie se producirian en diferentes lugare:
huella del proyecto.

Impacto HYD#pactos permanentes en la cglide

volumen de aguas subterrdneas durante la cons

Las nuevas superficies impermeables en las
subcuencas de aguas subterraneas (1,303.0 ag
las zonas de recarga en las subcuencas del are
Santa Clara y Llagas (314.0 y 158.8 acres,
respectivagmte), las estructuras subsuperficiales
profundas y la reubicacién o proteccién de 4 po
publicos de abastecimiento de agua potable afe
minimamente a la calidad y el volumen de las a
subterrédneas. La alternativa 1 reduciria sustaag
la capacidad de percolacion de las aguas subte
en las lagunas de tratamiento de aguas residua
Gilroy. Las mejores practicas de gestién de agy
pluviales permanentes y la coordinacion con la
y los proveedores de servicios de agudardiic

minimo los impactos, pero no los evitarian total

Los impactos de la alternativa 2 serian similareg
de la alternativa 1; sin embargo, la mayor super
impermeable se construiria en subcuencas de ¢
subterrédneas (1,533.7 acreshgs de recarga, se
protegerian o reubicarian seis pozos mas de sy
publico de agua potable (10) y se reduciria la cg
de percolacién en las lagunas de tratamiento de
residuales de Gilroy.

Los impactos segun la alternativa 3 serbaasnoeie
los de la alternativa 1; sin embargo, se construi
area mayor de superficie impermeable en las
subcuencas de aguas subterraneas (1,241.4 ag
area menor de superficie impermeable en las z
recarga de aguas subterraneas, se peotege
reubicaria un pozo de suministro publico de agy
potable (5), y no se reduciria la capacidad de
percolacion en las lagunas de tratamiento de ag
residuales de Gilroy.

Los impactos de la alternativa 4 serian similares
de laalternativa 1; sin embargo, se construiria ul
mayor superficie impermeable en las subcuenci
aguas subterraneas (802.9 acres), la menor suf
impermeable se construiria en las zonas de rec
aguas subterraneas, se protegerian o reubitari:
pozos mas de suministro publico de agua potak
y no se reduciria la capacidad de percolacion el
lagunas de tratamiento de aguas residuales de

Impacto HYD#181ipactos temporarios sobre la
hidrologia de las aguas subterraneasficislgper
durante la construccién de tineles

Las actividades de construccion de tuneles tien
potencial de disminuir sustancialmente los sum
de aguas subterraneas y reducir la entrada de |
subterraneas a los flujos de aguas supeffitiales
mayor potencial para que se produzcan estos i
se encuentra a lo largo del Tunel 2 en las eleva
més altas del corredor del Paso Pacheco, cerca
frontera entre el condado de Santa Clara 'y Mer
como en la zona de la falla dgalDétj cerca del
Embalse de San Luis. En esas zonas existe la
posibilidad de que se produzca una reduccién
sustancial de los recursos de aguas subterrane
agotamiento de los recursos de aguas superfici
interconectadas, incluso con las catiaeteds!
proyecto que rigen los métodos de construcciorn
tineles y las especificaciones de impermeabiliz

los tlineles.

Los impactos de la Alternativa 2 serian los misn
los de la Alternativa 1, porque comparten la mis
propuesta de #las.

Los impactos de la Alternativa 3 serian los misn
los de la Alternativa 1, porque comparten la mis
propuesta de tineles.

Los impactos de la Alternativa 4 serian los misn
los de la Alternativa 1, porque comparten la mis
propuesta de tineles.
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Resumen

Categoria de recursos

Impacto HYD#1hpactos permanentes en la hidr
de las aguas subterraneas y superficiales por la
construccion de tuneles

Alternativa 1

Los tuneles propuestos se disefiarian de manel
fueran lo mas herméticos posible, instalando ur
revesthiento de paso simple o de paso doble pg
soportar las presiones hidrostaticas totales de |
subterrdneas y resistir las entradas de agua
subterrdnea una vez finalizada la construccion
tineles. Se evitarian importantes impactos perr
en la hidrologia de las aguas subterraneas y de
superficie, porque los tineles se disefiarian de
que sean estancos y eviten la retirada permane
los recursos de aguas subterraneas.

Alternativa 2

Los impactos de la alternativa 2 serian los misn|
los de lalternativa 1, porque comparten las misi
especificaciones para la impermeabilizacion de
tineles propuestos.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Los impactos de la alternativa 3 serian los misn|
los de la alternativa 1, porque comparten las mi
especificaciones para la impeilinaaidon de los
tineles propuestos.

Alternativa 4

Los impactos de la alternativa 4 serian los misn
los de la alternativa 1, porque comparten las mi
especificaciones para la impermeabilizacion de
tineles propuestos.

Planicies de inundacién

ImpactélYD#14mpactos temporales en la hidrau
de las planicies de inundacion durante la constry

La construccién requeriria el relleno temporal d
llanuras aluviales existentes de 100 afios . Los
impactos temporales en las planicies @eiibuisd
reducirian al minimo mediante el monitoreo de
prondsticos meteoroldgicos, la coordinacion cor
distritos de agua e irrigacién en lo que respectal
descargas previstas de las represas y la eliming
relleno temporal de los cuelpegua y las planicie
aluviales cuando se produzcan inundaciones.

Los impactos de la Alternativa 2 serian similare
de la Alternativa 1; sin embargo, distintas planid
inundacién se verian afectadas por diferentes ti
en la subseccionMergan Hill y Gilroy y por una

huella mayor.

Los impactos segun la Alternativa 3 serian simi
los de la Alternativa 1; sin embargo, distintas pl
de inundacion se verian afectadas por diferente
trazados en la subseccion Morgan Hill y Gilroy.

Los impactos en la Alternativa 4 serian similare
Alternativa 1; sin embargo, las distintas planicie
inundacién se verian afectadas por distintos tra:
la subseccién Morgan Hill y Gilroy y una huella
pequefia.

Impacto HYD#1Bipactos pmanentes en el sistem
hidraulico de planicies de inundacién durante la
construccion

La construccion requeriria cortar y rellenar las |l
aluviales, incluidos puentes, alcantarillas, carret
terraplenes, viaductos, trincheras, estaciones,

instalaiones de mantenimiento, realineacion y

modificacién de cuerpos de agua y mejoras de
servicios publicos. La elaboracién y aplicacion ¢
plan de proteccién contra las inundaciones y la
coordinacion con el Cuerpo de Ingenieros del E
de los Estad Unidos reducirian al minimo los ef
permanentes en las planicies de inundacién, ing
llanura aluvial del lago Soap al sur dé Gilroy

Los impactos de la Alternativa 2 serian similare
de la Alternativa 1; sin embargo, la Alternativa 2
atravesaria diferentes planicies de inundacion.

Los impactos segun la alternativa 3 serian simil
los de la alternativa 1; sin embargo, la alternatiy
aumentaria en aproximadamente 0.4 pies la elg
de la superficie de agua de 100 afos tidecana
inundacién del Arroyo Llagas cerca del este de

Los impactos de la Alternativa 4 serian similare:
de la Alternativa 1; sin embargo, la Alternativa 4
atravesaria diferentes planicies de inundacion.

Geologia, Suelos, SismicBgcursos Paleontolégicos

Impacto GEO#1: Construccion en suelos inestal

Las caracteristicas del proyecto reducirian al m
riesgos directos e indirectos para la vida y la pr
derivados de los movimientos diferenciales del
causadosagp los hundimientos del suelo, los sue
colapsables, los desprendimientos o derrumbes
suelos blandos mediante la realizacion de evall
del estado del sitio, la monitorizacion de los
hundimientos, el control de la extraccién de agy
subterragas y la aplicacion de practicas de inge
geotécnica de conformidad con las directrices y
de disefio pertinentes, como AREMA, FHWA 'y
También se elaboraria un plan de gestion de la
construccién (CMP) para especificar como y do
aplcarian esas técnicas.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Categoria de recursos

Impacto GEO#2: Impacto inadvertido del asbest
ocurre naturalmente durante la construccion

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 4

Las caracteristicas del proyecto reducirian dbs
riesgos directos e indirectos causados por la ex
de los trabajadores de la construccién al asbest
ocurre naturalmente (NOA), cumpliendo los req
reglamentarios para las operaciones de constry
nivelacion en las zonas con ND#phleando medid
para reducir la posibilidad de que el NOA se co
en particulas transportadas por el aire durante |
actividades de perturbacion del suelo y mediant
ensayo y la eliminacién adecuados del material
excavado que pueda contener NED#biéN se
elaboraria un plan de gestién de la construccior
para especificar como y donde se aplicarian es
técnicas.

Igual que la Alternativa 1. Igual que la Alternativa 1. Igual que la Alternativa 1.

Impacto GEO#3: Exposicion al gas in situ

Las caracteristicas del proyecto reducirian al m
riesgos directos e indirectos para la vida y la pr
derivados de la inhalacion por exposicion o la e
de un gas peligroso in situ, cumpliendo los requ
normativos de la Adminisinade Salud y Seguridg
Ocupacional (OSHA) para las excavaciones, in
de sistemas de monitoreo, recoleccion y ventila
gas y el uso de equipos a prueba de explosiong
También se elaboraria un plan de gestion de la
construccion (CMP) papeeificar como y donde 9
aplicarian esas técnicas.

Igual que la Alternativa 1. Igual que la Alternativa 1. Igual que la Alternativa 1.

Impacto GEO#4: Tuneles en &reas con roca cizg
débil

Las caracteristicas del proyecto reducirian al m
riesgos directos e indirectos para la vida y la prg
derivados de la inestabilidad del lecho de roca ¢
o débil mediante la evaluacion de las condicion
geotécnicas antes de la construccion, la utilizac
técnicas de excavacion de tunekesiaeerios con
seguridad cuando se prevean condiciones de
aplastamiento y compresion, y el refuerzo de lo
para hacer frente a las tensiones externas. Tam
elaboraria un plan de gestién de la construccior
para especificar como y déedmlicarian esas
técnicas.

Igual que la Alternativa 1. Igual que la Alternativa 1. Igual que la Alternativa 1.

Impacto GEO#5: Construccidn en suelo expansi

Las caracteristicas del proyecto evaluarian las
condiciones del suelo y tratarian los spalusivos
mediante soluciones de ingenieria apropiadas,
reduciendo asi al minimo los riesgos directos e
indirectos para la vida y la propiedad por el mo
diferencial del suelo causado por los suelos exy
Las soluciones de ingenieria incBlitiatamiento d
suelo con aditivos para reducir el potencial de
contraccion y expansién o la excavacion y el re
conformidad con las directrices y normas pertin
como AREMA, FHWA y Caltrans. También se
elaboraria un plan de gestion dedauazion (CMP
para especificar cémo y dénde se aplicarian es
técnicas.

Igual que la Alternativa 1. Igual que la Alternativa 1. Igual que la Alternativa 1.
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Resumen

Categoria de recursos

Impacto GEO#6: Excavacién en areas con lechag
poco profundo o agua subterraneprpfizoda

Alternativa 1

Las caracteristicas del proyecto reducirian al m
riesgos directos e indirectos para la vida y la pr
al ajustarse a las directrices y hormas geotécni(
como AREMA, FHWA y Caltrans, realizando
investigaciones geotécnicas de moelcguératista
utilice equipo y técnicas seguras, y elaborando
de gestién del riesgo relativo a las excavacione
lecho rocoso poco profundo y las condiciones d
aguas subterraneas.

Alternativa 2

Igual que la Alternativa 1.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Igual que la Alternativa 1.

Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1.

Impacto GEO#7: Exposicién del hormigon y el a
suelos corrosivos

Las caracteristicas del proyecto reducirian al m
riesgos directos e indirectos para la vida y la pr
derivados de los suelos corrosivos, if camfas
directrices especificadas por los cddigos de trar
construccion pertinentes, como AREMA, FHWA
Caltrans y CBC y al desarrollar un plan de gesti
construccion que incluiria métodos estandar de
ingenieria y construccién paraevédecir al minin
los impactos del suelo corrosivo durante la
construccion.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto GEO#8: Impactos de la excavacién y la
nivelacion en la erosién del suelo

Las caractisticas del proyecto reducirian al mini
erosion sustancial del suelo o la pérdida de la ¢
superior del mismo que afectaria negativaments
viabilidad del ecosistema o a la productividad d
agricultura mediante la adopciéon de BMP que p
el suelo expuesto, incluyendo la estabilizacion ¢
mediante el uso de estabilizadores, mantillos,
revegetacion y la cobertura de las zonas de tral
expuestas con geotextiles biodegradables.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto GEO#9: Peligros sismicos primarios du
construccion

Las caracteristicas del proyecto reducirian al m
riesgos directos e indirectos para la vida y la pr
por la ruptura de la falla superficisglaglatidas del
suelo durante la construccion. Todos los compd
del HSR estarian disefiados para los impactos

terremotos y las sacudidas sismicas del suelo.

caracteristicas del proyecto incluyen estudios s
la implementacién de un QMRngluiria medidas ¢
disefio para minimizar o evitar la exposicion de
personas o estructuras a los impactos, incluyen
protocolos de seguridad de los trabajadores pa
eventos sismicos que pudieran ocurrir durante |
construccion, y el cumplimienas déréctrices y

estandares como AREMA, FHWA, Caltransy C

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Categoria de recursos

Impacto GEO#10: Peligros sismicos secundarios
la construccion

Alternativa 1

Las caracteristicas del proyecto reducirian al m
riesgos directos e indirectos para la vida y la pr
que se derivan de la deformacién del suelo a cg
los peligros sismicos secundarios durante la
construccion. Estas caracteristicasyksttp
incluyen la conformidad con las directrices
especificadas por los organismos de transporte
construccion pertinentes, incluida la evaluacion
condiciones geotécnicas antes de la construcci
aplicacion de practicas de ingenieria gaotéomo
la mejora del terreno y el disefio de los cimientg
como la aplicacion de medidas de seguridad de
construccién como los planes de evacuacion. T|
se elaboraria un plan de gestién de construccio
para especificar como y donddisarégm esas
practicas y medidas.

Alternativa 2

Igual que la Alternativa 1.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Igual que la Alternativa 1.

Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1.

Recursos paleontoldgicos

Impacto GEO#14: Destruccion de recursos
paleontoldgicos durante la construccién

La construccién del proyecto podria afectar a o
unidades geoldgicas identificadas como de alto
indeterminado potencial paleontoldgico. Las

excavaciones que se extiendea arofundidad

suficiente para alcanzar unidades geoldgicas sé
que subyacen en zonas cartografiadas como al
jévenes de bajo potencial tienen el potencial de
provocar impactos en los recursos paleontol6gi

La Alternativa 1 resultarian@nmayor alteracién d
suelo en las unidades geolégicas paleontoldgic
sensibles en la subseccién de Morgan Hill y Gil
la Alternativa 2 y la Alternativa 3, en la medida ¢
atraviesa el este de Gilroy. Los elementos del v|
los templenes de la Alternativa 1 producen mas
alteracion del suelo en unidades geoldgicas

paleontol6gicamente sensibles que la Alternatiy
acceso a la estacion de San José Diridon, Mont
Corridor y las subsecciones de Morgan Hill y Gi

La alterrtiva 2 tendria el potencial de producir m
impactos en los recursos paleontoldgicos que I3
alternativas 1 6 3 porque utilizaria un terraplén
Bernal Way hasta el centro de Gilroy, lo que im
una excavacion sustancialmente menor que las
altenativas 1y 3. Los elementos del viaducto y
terraplenes de la Alternativa 2 producen mas al
del suelo en unidades geoldgicas paleontolégic
sensibles que la Alternativa 4 en el acceso a la
de San José Diridon, Monterey Cotaislor y
subsecciones de Morgan Hill y Gilroy.

Los elementos del viaducto de la Alternativa 3
provocarian menos alteraciones del terreno en
unidades geoldgicas paleontoldgicamente sens
la subseccién de Morgan Hill y Gilroy que los el
del viducto de la Alternativa 1, pero tendrian ma
alteraciones del suelo que el terraplén de la Alte
2. Los elementos del viaducto y los terraplenes
Alternativa 3 también producen mas alteracién
en unidades geolégicas paleontologicaemsitiees
gue la Alternativa 4 en el acceso a la estacion @
José Diridon, Monterey Corridor y las subsecciq
Morgan Hill y Gilroy.

La alternativa 4 daria lugar a menos perturbacic
suelo en unidades geolégicas paleontoldégicame
sensiblegque las alternativas 1, 2 6 3, porque util
un perfil mixto, a nivel del suelo en el acceso a |
estacion de San José Diridon, Monterey Corridc
subsecciones de Morgan Hill y Gilroy, lo que su
una excavacion sustancialmente menor que los
viaductos y terraplenes propuestos en las otras
alternativas.

Materiales y residuos peligrosos

Impacto HMW#1: Impactos temporales e intermi
del transporte, uso, almacenamiento y eliminacid
materiales y desechos peligrosos durante la éon

El proyecto no aumentaria el riesgo de lesioneg
muerte de la poblacion, los trabajadores o dafig
medio ambiente durante la construccion, porqug
caracteristicas del proyecto exigirian el cumplin
los reglamentos que controlan el transposo vy el
almacenamiento de materiales peligrosos; la cq
de permisos adecuados; y la aplicacion de plan
escritos de comunicacion de peligros y de preve
de derrames para evitar la exposicion de los

trabajadores y la poblacién a losatesteeligrosos

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Categoria de recursos

Impacto HMW#2: Impactos temporales de la
construccion en sitios de interés ambiental poten
cerca de ellos

Alternativa 1

La construccién del proyecto @dectar a 21
emplazamientos de interés ambiental potencial
de riesgo medio y alto dentro del area de estud
recursos. Las caracteristicas del proyecto inclui
determinacion de la contaminacion antes de qu
alterada, la gestion de altenas necesarias, la
interrupcion del trabajo si se descubre una
contaminacion no documentada y la aplicacion
controles de ingenieria para limitar la propagaci
exposicion a materiales peligrosos.

Alternativa 2

Similar a la alternativa 1, pero la consfpodcian
afectar a 28 emplazamientos de interés ambien
potencial (PEC) de riesgo medio y alto dentro d
de estudio de recursos.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Similar a la alternativa 1, pero la construccion p
afectar a 17 emplazamientos de interés ambien
potencial (PE@9 riesgo medio y alto dentro del 4
de estudio de recursos.

Alternativa 4

Similar a la alternativa 1, pero la construccion p
afectar a 29 emplazamientos de interés ambien
potencial (PEC) de riesgo medio y alto dentro d
de estudio de recursos.

ImpacttlMW#3: Impactos directos temporales de
afectacion inadvertida de los ferrocarriles anteria
actuales durante la construccion

La evaluacion de riesgos determiné que el pote
afectacion de los ferrocarriles anteriores es bajq
Paso Pachegdas subsecciones del Valle de Sal
Joaquin y alto en el acceso a la estacién de Sa
Diridon, Monterey Corridor y las subsecciones ¢
Morgan Hill y Gilroy. Las caracteristicas del pro
incluirian un plan de gestion de la construccion
abordeds disposiciones para la alteracién de la
contaminacion no documentada y la aplicacion
plan de residuos peligrosos para el manejo, traf
contencién y almacenamiento de materiales pe

La alternativa 2 se sitla en paralelo a una mayc
pocién del ferrocarril actual en la subseccion de
Morgan Hill y Gilroy, y por lo tanto tiene un riesg
ligeramente mayor que la alternativa 1.

Similar a la Alternativa 1.

La alternativa 4 recorre una porcién mayor del f
actual en la subsecciorgitoHill y Gilroy, y por lo
tanto tiene el mayor riesgo de todas las alternat

Impacto HMW#4: Impactos temporales por la
interferencia inadvertida de la pintura a base de
durante la construccion

La evaluacion de riesgos determiné que idgubsi
de encontrar estructuras con LBP es baja en la
subsecciones del Paso Pacheco y el Valle de S
Joaquin y moderada en las otras subsecciones
caracteristicas del proyecto incluyen la aplicacic
plan de residuos peligrosos para el tratesporte,
contencion y el almacenamiento de materiales
peligrosos y la preparacién de planes de demol
disposiciones para la reduccion del plomo y me
control para reducir al minimo la posible exposi
la poblacion y los trabajadores destauozion al
plomo.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto HMW#5: Impactos temporales por la
interferencia inadvertida de materiales que contig
asbesto durante la construccion

Laevaluacion del riesgo determiné que la posib
encontrar estructuras o suelos que contengan

materiales de asbesto o amianto es alta en las

subsecciones de la estacioén de San José Diridg
Monterey Corridor, moderada en la subseccion
Morgan HillGilroy, y baja en las dos subseccion
restantes. Las caracteristicas del proyecto inclu
aplicacion de un plan de residuos peligrosos pa
transporte, la contencion y el almacenamiento ¢
materiales peligrosos y la preparacion de plane
denolicion con disposiciones para la eliminaciorn
materiales que contengan asbesto y medidas d
para reducir al minimo la posible exposicién de
poblacién y los trabajadores de la construccién
amianto. Los planes requeririan que la mangeil
los materiales fuera realizada por contratistas d

asbesto autorizados.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Categoria de recursos

Impacto HMW#6: Impactos temporales por la
perturbacién inadvertida de los pesticidas durant
construccion

Alternativa 1

En la evaluacion de riesgos se determiné que €
de encontrar plaguicidas es alto en las subsecc
Morgan Hill y Gilroy y el Valle de San Joaquin Y
las restantes subsecciones. Los pesticidas son
contaminante relativar@eonfinado con una baja
probabilidad de movilizacién, y las caracteristic
proyecto incluirian medidas para mitigar los

contaminantes no documentados que se encue
durante las actividades de alteracion del suelo.

Alternativa 2
Igual que la Alternativa 1.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Laalternativa 3 atraviesa un poco mas de tierra
que las alternativas 1, 2 y 4 en la subseccion de
Hill y Gilroy; por consiguiente, la alternativa 3 ti¢
riesgo ligeramente mayor de exposicion a suelg
potencialmente contaminados poicplag.

Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1.

Impacto HMW#7: Impactos temporales por la
perturbacioén inadvertida de los bifenilos policlorg
durante la construccion

Hay transformadores montados en postes dent
area de estudio de recursos mediante loseuale
pueden identificar concentraciones de bifenilo
policlorado (PCB). La evaluacién de riesgos det
que el riesgo de encontrar PCB es moderado e
las subsecciones. Las caracteristicas del proye
requeririan la preparacion de un plan dedgelstior
construccion para las alteraciones por contamir
documentada, la interrupcion del trabajo hasta
pueda identificar un contaminante, la aplicacion
controles apropiados para limitar la exposicion
bifenilos policlorados y la edalim de un plan de
materiales y residuos peligrosos en el que se df
las partes responsables y los procedimientos y
mejores practicas de gestion para el transporte
contencion y el almacenamiento de los material
contaminados.

Igual que lalternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto HMW#8: Impactos temporales por la
contaminacion inadvertida del plomo depositado
aire durante la construccion

La evaluacion del riesgo determiné que el riesg
encontmaplomo depositado en el aire (ADL) es
moderado en el acceso a la estacion de San Jo
Diridon, Monterey Corridor y las subsecciones ¢
Morgan Hill y Gilroy y bajo en las restantes
subsecciones. Las caracteristicas del proyecto
la identificacioregracterizacion de las areas
potencialmente contaminadas con ADL antes d
construccion, la preparacién de un plan de gest
construccion con disposiciones para el impacto
contaminacion no documentada y la restriccién
tratamiento de Eiselos contaminados al persona
capacitado, la humectacién de los suelos duran
construccion, y la provisién de un plan de mate
residuos peligrosos que describa las partes
responsables y los procedimientos y mejores pf
de gestion parbteansporte, la contencion y el
almacenamiento de los materiales contaminadd

Existe un riesgo ligeramente mayor de exposici
plomo depositado en el aire en la subseccion dg
Morgan Hill y Gilroy en la Alternativa 2 que en |
Alternativas 1, 3y 4.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Categoria de recursos

Impacto HMW#9: Impactos temporales de las ag
que alteran el suelo en areas de asbesto que oc
naturalmente durante la construccion

Alternativa 1

La evaluacién de riesgo determind que el riesgq
encotrar NOA es moderado en Monterey Corrid
Morgan Hill y Gilroy, y las subsecciones del Pas
Pacheco, y bajo en las restantes subsecciones,
caracteristicas del proyecto incluirian la realizag
pruebas de NOA, el control del polvo, la presen
un gedlogo u otro profesional capacitado en el |
cuando se trabaje en &reas con potencial para

la interrupcion del trabajo cuando se encuentre
depdsito de NOA hasta que se haya preparado
implementado un plan de gestion.

Alternativa 2
Igual que la Altetina 1.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Igual que la Alternativa 1.

Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1.

Impacto HMW#10: Impactos temporales de la
contaminacion inadvertida de materiales o dese
peligrosos no documentados durante la construg

Las caracteristicas del proyecto incluysratagoén
de un plan de gestion de la construccion, la col
de vallas de proteccién antes de la obra en zon
sospechosas de estar contaminadas y durante
construccion si se encuentra contaminacion, la
detencion del trabajo si se encuentra cacitanio
documentada y la caracterizacion y eliminacién
materiales contaminados antes de reanudar el {

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impactos de los materiales y desechos peligrosas eadeptores sensibles

Impacto HMW#12: Impactos intermitentes de ma
peligrosos y actividades de desechos en la proxi
de escuelas durante la construccion

La construccion del proyecto se llevaria a cabo
radio de 0.25 millas de 43 escuelas. Las caracts
del proyecto requeririan el cumplimiento de los
reglamentos federales, estatales y locales; la s€
de materiales para minimizar el potencial de ex
y el uso de un plan de negocios de materiales
peligrosos (HMBP) y planes de gestion anaint
identificar, rastrear y documentar la ubicacién d
materiales peligrosos y promover el manejo,
almacenamiento y transporte adecuados de los
La aplicacion adecuada de los procedimientos (
almacenamiento de materiales, tal como se des
en el HMBP, limitaria el alcance de cualquier m
derramado dentro de un area de almacenamier
exclusivamente esa instalacion de almacenamis

Similar a la Alternativa 1, pero la construccion s
realizaria en un radio de 0.25 millas de 4&escu

Similar a la Alternativa 1, pero la construccion s
realizaria en un radio de 0.25 millas de 41 escu

Similar a la Alternativa 1, pero la construccion s
realizaria en un radio de 0.25 millas de 40 escu

Seguridad y Proteccion

Respuesta y servicios de emergencia

Impacto S&S#1: Impactos temporales en el acce
emergencia y tiempos de respuesta por cierres,
reubicaciones y modificaciones temporales de ci
autopistas.

El tiempo de viaje en Monterey Road aumentar
todas las zonas de construccion mientras duren
actividades de construccién, lo que provocaria

en el acceso de los vehiculos de emergencia y

tiempo de respuesta. Las vias de acceso a la E
Charter Morgan Hill se cerrarian o modifecgrian
impediria el acceso de emergencia a la escuelg

La actividad temporal de construccién provocar
mismos cierres y reubicaciones de caminos que
Alternativa 1.

La construccion de la Variante A de Skyway Diri
impediria el acceso de vels@ilCuartel de

Bomberos 18 de San José. La construccion de
Variante B de Skyway Drive impediria el accesq
vehiculos al Cuartel de Bomberos 18 de San Jg

Igual que la Alternativa 1, excepto que no tiene
sobre la Escuela Chavtergan Hill.

El tiempo de viaje en Monterey Road aumentari
todas las zonas de construccidon mientras duren
actividades de construccion, lo que provocaria (
en el acceso de los vehiculos de emergencia 'y
tiempo de respuesta. Los impactasatternativa 4
serian menores debido a que no habria una red
de carriles en Monterey Road.

Impacto S&S#2: Impactos temporales en el acce
emergencia y los tiempos de respuesta por los v
de construccion

Lascaracteristicas del proyecto gestionarian el {
de vehiculos de construcciéon y el proyecto no
al acceso de los vehiculos de emergencia y los

de respuesta.

Igual que la Alternativa 1

Igual que la Alternativa 1

Igual que la Alternafiva
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